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Abstract 
Copenhagen has a well-developed public transportation system, mixed with private means of 
transportation such as cars and bicycles. As we pursue a sustainable eco-friendly transport system 
it becomes clear, that car transportation has too high an environmental impact and takes up too 
much road space. Copenhagen, being an old city, is very compact and not very fit for car 
transportation. As we investigate the possibilities for a sustainable eco-friendly transport system, 
it becomes clear that we need to get the cars out of Copenhagen. This will have to be done in 
collaboration with the development of a sustainable public transportation system. The new Metro 
Cityring will provide a solid base for implementing car-free zones within central Copenhagen. This 
has to be done alongside the expansion of the electric-powered bus system, already existing and 
operating at a smaller scale in the city center. Furthermore, we will implement congestion fees for 
cars entering Copenhagen. In order to change the current system, we use the theories of 
sociotechnical regimes, and transition management. In order to aim our goals at a ‘real’ 
sustainable solution we use Industrial Ecology, not only to define our sustainable goals, but also to 
analyze the current system from a sustainable point of view.    
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Motivation 
Klima forandringerne er en stadigt stigende problematik i de danske medier. Klimadebatten har 
for alvor fundet fodfæste i den danske debat om udvikling og fremtidsvisioner. De danske 
politikere debatterer, kæmper og udfordrer hinanden på klimaområdet, og vi lægger vores håb om 
en bæredygtig fremtid i hænderne på dem.  
Vi mener ikke at klimaproblematikken bør være genstand for politisk fortolkning og ’spin’. Det er 
et videnskabeligt problem, som kun kan tolkes på en videnskabelig måde. Politikerne skal stoppe 
den endeløse debat om bæredygtig teknologi og udvikling, for den bæredygtige debat skal bygge 
på videnskabelige præmisser og ikke politiske. Dog skal den politiske vilje være til stede, da det er 
dem der skal blåstemple de eventuelle omstillinger og lovgivninger der er nødvendige for, at 
komme klimaproblematikken til livs.  
På trods af meget politisk diskussion er det svært for politikere, at implementere radikale 
ændringer i et sporafhængigt system som vores. Men det er netop de radikale ændringer vi har 
brug for, hvis vi skal sikre en grønnere fremtid med et bæredygtigt ressourceforbrug for 
kommende generationer. Med andre ord virker det urealistisk at vi skal nå at takle problemerne 
inden det er for sent, hvis vi fortsætter i det samme spor som nu. Som Einstein sagde det: ”No 
problem can be solved from the same level of consciousness that created it.” (Brainyquote.com: 
u.å.). Altså at problemer ikke kan løses af samme bevidsthedstilstand der har startet dem. 
Da vi kastede os ud i denne opgave var det klart for os at vi ikke ville udfører den på normale 
politiske præmisser, men prøve at takle klimaproblemerne fra en mere objektiv videnskabelig 
vinkel. Vi vil komme med konkrete løsningsforslag som vi finder interessante for vores fælles 
udvikling, baseret på videnskabelige og teoretiske modeller.  
For at ændre på overforbruget af de fossile brændstoffer og klodens ressourcer, skal der en 
storstilet og kollektiv indsats til. Vores moderne sociotekniske regimer er i dag så komplekse, at en 
omstilling vil være meget tidskrævende. Samtidigt med at virksomheder kæmper for at nedbringe 
deres CO2 udslip, er der ingen ændringer i den stigende materialisme. Hvad nytter det at reducere 
CO2 udslippet med 25 % hvis forbruget er steget med 50 %? 
Vores fokus i opgaven er den københavnske transportsektor, og hvordan omstillingsprocessen til 
en bæredygtig infrastruktur af den private og kollektive transport kan se ud. Baggrunden for 
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denne beslutning er blandt andet, at den danske transportsektor i dag står for 25 % af det samlede 
CO2-udslip (Energistyrelsen 2011), hvilket er skræmmende høje tal. Det ultimative mål er at 
eliminere CO2 udslippet inden for transport sektoren og gøre op med det ressourcekrævende 
forbrugsmønster, der præger vores transportsystem. 
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Kapitel 1 – Introduktion 
1.1 Problemfelt 
Siden starten af den industrielle revolution, i midten af 1800-tallet, har mennesket haft et større og 
større behov for energi, til at drive de maskiner og teknologier, der har været ensbetydende med 
vores økonomiske vækst og stigningen i vores levestandard. Det stadig voksende behov for energi, 
har ført til en større afhængighed af de ressourcer der skal til for at producere og drive vores 
teknologiske fremskridt og voksende forbrug. Ressourcer der hovedsageligt har været fossile 
brændstoffer som kul og olie. 
 
Siden midten af firserne, især efter udgivelsen af World Commission on Environment and 
Developments rapport ”Our Common Future”, populært kaldet ’Brundtland rapporten’, er der 
blevet sat fokus på de klimaforandringer og andre miljøproblemer der er fulgt med vores stigende 
forbrug af energi. At klimaforandringerne skyldes den menneskeskabte udledning af drivhusgasser 
er svært at modargumentere. Vores massive afbrænding af fossilebrændsler, som kul og olie, 
medfører en enorm udledning af CO2. En udledning der har en negativ effekt på vores atmosfære 
og medfører at polerne smelter, havene stiger og mere ekstreme vejrforhold er blevet en realitet 
(IPCC 2007). Dette er en problemstilling der vil få, og allerede har, konsekvenser hvis ikke det 
menneskeskabte CO2 udslip begrænses. Dette betyder at også Danmark bliver nødt til at handle på 
klimaområdet.  
 
Ifølge Politikens internetavis fra 2007 har Danmark det største CO2 udslip per indbygger i Europa 
(Politiken.dk 2007), en statistik vi ikke ligefrem kan være stolte af. Dette udslip stammer blandt 
andet fra energi og transportsektoren.   
Transportsektoren (dog uden fly og skibstrafik) var i 2009 ansvarlig for ca. en fjerdedel af den 
samlede danske CO2 udledning (Center for Grøn Transport 2009). Hvilket vil sige at 
transportsektoren i høj grad er medansvarlig når vi taler om klimaforandringer. Hvor bl.a. 
energisektorens CO2 udslip er faldende, er det for transportsektoren stadigt stigende (tv2.dk 
2009). Dette sammen med, at cirka en fjerdedel af Danmarks CO2 udslip kommer fra transport, gør 
at det er nødvendigt at sætte ind på dette område, hvis vi skal undgå de værste konsekvenser af 
global opvarmning. 
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Et andet problem i vores transportsektor er, at olie som hele sektoren er bygget op omkring, ikke 
er en vedvarende energikilde. Selvom der bores og ledes efter ny olie i stor stil, vil vi på et 
tidspunkt løbe tør eller se prisen stige så meget på olie, at det ikke længere vil være attraktivt at 
anvende til privat transport. Dette ses allerede nu. Ustabilitet i olieleverende lande, som oprør i 
Mellemøsten, resulterer i stigende oliepriser (Information.dk 2011). Dertil kommer risikoen ved at 
bore efter og udvinde råolie fra undergrunden. Denne risiko kan eksemplificeres ved British 
Petroleums olie katastrofe i den Mexicanske golf, hvor omkring fem millioner liter olie endte i 
havet (Politiken.dk 2010). En katastrofe for det omkringliggende miljø, lokale beboere og dyreliv. 
Jagten på olie er altså risikofyldt og den bliver hele tiden sværere at udvinde. Metoderne der i den 
seneste tid er blevet taget i brug, for at udvinde den sparsomme olie har store konsekvenser for 
det omkringliggende miljø, og indebærer store risici for vores i forvejen skrøbelige økosystemer. 
Her refereres til udvindingen af olie fra tjæresand, hvor kæmpe store naturområder i, blandt andet, 
Canada, bliver ødelagt og forurenet (WWF.no u.å.). Dertil kommer prøveboringer ved 
Vestgrønland, hvor skrøbelige økosystemer vil lide overlast ved eventuelle olieudslip. (dmu.dk 
1998) 
 
At Danmarks transportsektor i fremtiden bliver nødt til at udfase brugen af benzin og diesel er en 
realitet (Politiken.dk 2010), hvis vi vil afvikle vores afhængighed af olie og hvis vi vil undgå de 
konsekvenser de medbringer for miljøet. 
Trafikken i storbyerne, mere præcist København, er et godt sted at starte, da der opereres med 
korte afstande og et stort offentligt transportnetværk, der tilsammen giver en oplagt mulighed for 
at fokusere på en lokal omstilling af trafiksystemet. Men er det nok kun at fokusere på udslippet af 
CO2 og vores afhængighed af olie?  
 
Partikelforurening er en mere direkte konsekvens, af vores forbrug af fossilebrændsler. 
Forureningen findes overalt i større byer og er et stigende problem for mange. I Danmark dør 
omkring 3400 som følge af partikelforurening. En forurening som bilerne i høj grad bidrager til 
(dmu.dk 2010). 
Ved søerne i København, er problemet med partikelforurening specielt slemt. Ifølge en rapport 
udarbejdet for borgergruppen Red Søerne om luftkvaliteten ved søerne, konkluderes det at 
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partikelforurening i en lejlighed ud til søerne stiger markant, selv ved korttidsudluftning: 
”Målingerne fra lejlighederne viser, at vinduerne udgør en effektiv barriere mod 
partikelforureningen, men at selv kort tids udluftning giver en markant forurening af indeluften.” 
(Press-Kristensen 2010:6). Denne forurening stammer fra forskellige forbrændingsprocesser, men 
det er grundliggende udstødningen fra dieselkøretøjer som bærer skylden. På trods af 
partikelfiltre, opfanger de langt fra alle de skadelige partikler. Dette tydeliggøres eksempelvis i 
rapporten i og med, at mængden af partikelforurening stiger eksplosivt i myldretiden (Press-
Kristensen 2010).  
 
Det nuværende transportsystem, med bilen i fokus, har en selvforstærkende virkning (Se figur 1). 
Bilforbrug avler bilforbrug, 
en udvikling der hvis den får 
frie tøjler, kan udfase 
fodgængeri og cykelisme, til 
en hvis grad.  Dette 
fænomen er dog begrænset i 
indre København, både pga. 
manglende 
parkeringsmuligheder, og 
pga. politiske tiltag for at øge 
forholdene for cyklister og 
fodgængere ved brede 
cykelstier og gode gågader.  
 
Der kan dog opstå nogle 
mere direkte problemer for 
lokalmiljøerne ved biltrafik. Hvis biltrafikken får lov til at udvikle sig, vil det have en negativ effekt 
på byplanlægningen og derved vil miljøet for cyklister og fodgængere blive mindre attraktivt. I 
sidste ende vil dette være med til at øge partikelforureningen i København. 
Derfor er det ikke nok bare at tale om at reducere CO2 og partikel udslip.  
Figur 1 (Wupperthal Institute 2004:3) 
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For virkeligt at komme i dybden med problemerne i København, må vi ændre måden vi 
transporterer os på.  
 
Der kan dog opstå nogle mere direkte problemer for lokalmiljøerne ved biltrafik. Hvis bilen får lov 
til at udvikle sig, vil det have effekt på byplanlægningen og miljøet for cyklister, fodgængere og den 
kollektive trafik vil blive mindre attraktivt. I sidste ende vil dette øge partikelforureningen og 
forværre luftforureningen for Københavns beboere. 
Vi vil ligge fokus på den kollektive transport da denne på mange områder ikke deler bilens 
belastende effekt. Det eksisterende Københavnske kollektive transportsystem optager ikke nær så 
meget areal som individuel biltrafik og vil derfor være et interessant emne at beskæftige sig med i 
forhold til en bæredygtig omstilling. Dog vil en udvikling af det kollektive trafiksystem ikke være 
tilstrækkelig, da antallet af biler i København skal falde, hvis vi ønsker et bæredygtigt 
transportsystem. Derfor vil vi udforme en handlingsplan der skal have til formål, at fremme den 
kollektive transport ved, at gøre den mere bæredygtig i form af eldrevne busser og reducere 
biltrafik. Det vil være det første skridt på vejen mod et bæredygtigt transportsystem i København.    
1.2 Problemformulering 
I lyset af ovenstående har vi opstillet følgende problemformulering: 
 
- Hvordan kan vi udforme en handlingsplan, der ved hjælp af udvidet kollektiv transport og 
reduceret individuel biltrafik, bæredygtiggøre det Københavnske transportsystem? 
1.3 Bæredygtighed Defineret 
Vores problemformulering stiller spørgsmålstegn ved bæredygtigheden af det Københavnske 
transportsystem. For at kunne svare på dette vil vi definere, hvad vi forstår med begrebet 
bæredygtighed. 
Når man diskuterer bæredygtighed i dagligdagen, handler det ofte om at undgå miljøkatastrofer 
og sikre menneskelig overlevelse. Dette må siges at være målet, men siger ikke meget om, 
hvordan dette skal sikres. Dale Jamieson skriver i ’Sustainability and Beyond’ om to former for 
bæredygtighed, stærk og svag. Dette ligeledes antropocentriske syn på bæredygtigheden, er altså 
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med menneskelig overlevelse og velvære i centrum. Der er dog store forskelle på de to måder, at 
se bæredygtighed på (Jamieson 1998: 184). 
Svag bæredygtighed har menneskeligvelvære i centrum og denne velvære må ikke forværres i takt 
med bæredygtig omstilling. I princippet kan vi jævne alle regnskove med jorden og udrydde alle 
dyrearter, hvis den menneskelige velvære er intakt vil det stadig klare testen for svag 
bæredygtighed. 
Den stærke bæredygtighed har bevarelse af den såkaldte ’naturlige kapital’ i centrum. Naturlig 
kapital er defineret i ’Sustainability and Beyond’ som: ”Natural capital consists of three major 
components (1) nonrenewable resources, such as oil and minerals, that are extracted from 
ecosystems; (2) renewable resources, such as fish, wood, and drinking water that are produced and 
maintained by the processes and functions of ecosystems; and (3) environmental services such as 
maintenance of the quality of the atmosphere, climate...” (Jamieson 1998: 185). Den stærke 
bæredygtighed er altså åben for et fald i menneskelig velfærd for at bevare den naturlige kapital. 
Dog er disse naturlige kapitaler defineret i forhold til menneskelig brug, og derfor vil den 
menneskelige velfærd være bevaret ved bevarelse af de naturlige kapitaler. Menneskelig velfærd 
er altså, i følge stærk bæredygtighed, afhængig af bevarelsen af naturen. 
Svag bæredygtighed er god når man udelukkende vil arbejde med økonomisk bæredygtighed, 
men, hvis man er interesseret i at løse, de problemer klimaforandringerne stiller os overfor, må vi 
se i retning af stærk bæredygtighed. 
Da vi netop vil give vores forslag til, hvordan vi løser nogle af vores klimaproblemer, vil vi i vores 
rapport forstå begrebet bæredygtighed ud fra Dale Jamiesons definition af stærk bæredygtighed. 
Denne definition vil vi se i sammenhæng med ’Industriel økologis’ tanker om et 
produktionsapparat der imiterer de naturlige kredsløb. Hvor det altså netop er naturen der skal 
holdes ved lige, og menneskets velvære skal komme som et afledet produkt af dette. 
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1.4 Afgrænsning 
1.4.1 København 
Vi har valgt at afgrænse vores opgave fra hele Danmark og i stedet lægge vores fokus på 
transportsystemet i Storkøbenhavn. Det gør vi for at konkretisere vores problemstilling, så vi kan 
komme med en konkret handlingsplan.  
København har unikke transport muligheder, da byen er opført lang tid før bilens opfindelse. Den 
gamle del af byen er tætbebygget, da den skulle holde sig inden for voldene. Manglen på plads 
betyder, at indre København er en besværlig by for bilister, hvilket gør alternative transportformer 
attraktiv for den fremtidige bytransport.  
1.4.2 Energisektoren 
I vores opgave argumenterer vi for, at den kollektive såvel som den private transport sektor skal 
være mere bæredygtig i form af eldrevne motorer. Vi ved dog at elmotorer ikke i sig selv er mere 
bæredygtige, men at muligheden for bæredygtig energi i form af f.eks. vindkraft og solcelle energi, 
potentielt kan gøre dem mere bæredygtige. Vi afgrænser os fra omstillingen af energisystemet, da 
dette ikke er vores hovedfokus. 
1.4.3 Økonomi 
Vi har valgt at afgrænse os fra de større økonomiske aspekter ved omstilling af det københavnske 
transportsystem. Vi vil dog komme med enkelte finansieringsforslag, men vil ikke komme dybere 
ind på en pris for vores forslag, samt hvem der skal finansiere forslagne. 
1.5 Målgruppe 
Målgruppen for vores opgave er hovedsageligt politikere, men der er selvfølgelig andre aktører, 
der indirekte kan påvirke politikerne. Modellen nedenunder (figur 2), skal give et overblik over 
hvem der påvirker og hvem der bliver påvirket positivt/negativt af en udbyggelse af den 
Københavnske kollektive trafik: 
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        Figur 2 - Målgruppemodel 
Vores fokus i rapporten ligger hovedsageligt på hvordan man kan forandre og forbedre den 
kollektive trafik. Derfor bliver udvælgelsen af aktører og målgrupper valgt på baggrund, af hvem 
der kan påvirke omstillingen. Disse inkluderer politikere, miljøorganisationer, borgergrupper og 
virksomheder.   
  
Påvirker den 
kollektive trafik 
(målgruppe) 
•Politikere 
•Borgergrupper 
•Miljøorganisationer 
•Virksomheder 
Bliver påvirket 
positivt  
•Fodgængere 
•Cykelister 
•Bus- og 
togpassagere 
Bliver påvirket 
negativt 
•Bilister 
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Kapitel 2 - Metode 
I dette kapitel vil vi beskrive hvordan vi anvender vores teorier. Vi vil komme med tanker og 
refleksioner om hvorfor vi har valgt, at arbejde med netop disse teorier og hvorfor vi mener de er 
relevante. Dette ender ud i vores analyseplatform, som er den teoretiske rygrad i vores opgave. Vi 
vil også kort beskrive hvordan vi anvender teorierne til, at udforme vores handlingsplan. Til sidst i 
kapitlet vil vi gennemgå vores interviews og problemtype. 
2.1 Teoriargumentation 
Vi har valgt at bygge vores opgave op om tre centrale teorier. Industriel Økologi (IØ), sociotekniske 
systemer og transition management. IØ giver os forståelse for bæredygtighed i forbrugssystemer. 
Teorien om sociotekniske systemer bruger vi til, at analysere transportsektoren ud fra ’multilevel 
modellen’ og transition management bruger vi til, at identificere relevante aktører samt hvordan 
vi skal gribe omstillingen an.  
Samspillet mellem disse tre teorier giver os et godt grundlag for udarbejdelsen af denne opgave. Vi 
får et indblik i bæredygtighed, et godt indblik i opbygningen af hele Københavns transportsystem, 
samt viden om hvordan man ændrer sådan et system med hjælp fra multilevelmodellen og 
transition management. Vi mener disse tre teorier supplerer hinanden godt og giver os et solidt 
teoretisk grundlag til, at besvare vores problemformulering.  
2.2 Industriel økologi 
Vi vil i denne opgave anvende Industriel Økologi som en ’guideline’-teori. En teori der skal ligge 
rammer omkring vores analyser og definitioner. Vi har for eksempel anvendt IØ i vores definition 
af hvordan vi opfatter bæredygtighed. Sammen med Dale Jamiesons definition af stærk 
bæredygtighed, bruger vi IØ som et mål for hvordan vores forbrugs- og produktionssystemer 
burde fungere i praksis. Cyklusmodellen der beskrives i IØ teorien, med lavt input og output, 
fremstår som det ideelle system og det er et sådant system vi mener udviklingen burde sigte efter.  
Ud fra beskrivelserne om de cyklusser IØ beskæftiger sig med vil vi også identificere de største 
’syndere’ i det københavnske transportsystem. Det vil sige, at vi vil se på hvilken transportform der 
er mindst bæredygtigt fra et industrielt økologisk synspunkt. Den sidste måde vi anvender IØ på er 
sammen med transition management til at identificere det langsigtede mål som 
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planlægningsteorien ligger op til. Målet er et transportsystem med et lille input, kun i form af 
energi fra vedvarende energikilder, og et begrænset/intet skadeligt output.  
2.3 Sociotekniske systemer 
Ved at kigge på det københavnske transportsystem, kategoriseret som et socioteknisk system 
(Søndergård 2007), får vi en bredere forståelse af kompleksiteten bag hele systemet. 
Sporafhængigheden skyldes systemets mange aktører, som ’sidder fast’ i måden hvorpå systemet 
opretholdes i dag. Som beskrevet senere i opgaven kan det være svært, at ændre et socioteknisk 
system. Derfor kigger vi nærmere på Frank W. Geels multilevel model (figur 6, side 24) til at få 
indblik i hvordan et socioteknisk system fungerer og hvilke elementer der kan føre til ændringer i 
det teknologiske regime.  
I den senere tid er der kommet et øget fokus på klimaforandringer og generelle ønsker om at 
nedsætte CO2 udslip. Dette må siges at være en ændring i landskabet i ’multilevel modellen’ som 
er med til, at presse på for ændringer i regimet. Modellen giver os et overblik over hvorledes 
regimet er ”låst fast” i det nuværende system. Teorien viser ydermere, hvordan nicher kan vinde 
indpas i regimet og fremme brugen af elmotorer i den offentlige transport, mere konkret i de 
københavnske busser.  Vi vil altså bruge ’multilevel modellen’ til, at identificere de områder der 
kan sættes ind og hvor ændringer ikke bremses af sporafhængighed. Det er klart at vi ikke kan gå 
ind og ændre et integreret teknologisk system uden først, at analysere dybden og indflydelsen af 
selve systemet og dens aktører. 
2.4 Transition management 
I dette afsnit vil vi gennemgå den planlægningsteori vi vil benytte i vores handlingsplan. Det er 
relevant for vores handlingsplan, da vi finder det vigtigt, at komme med velbegrundede forslag der 
skal arbejde for en bæredygtig omstilling af det Københavnske transportsystem. Ved at anvende 
denne teori sikrer vi en højere grad af realitet, i forhold til at få implementeret vores forslag, da vi 
kan identificere og inddrage væsentlige aktører. Vi vil tage fat i Bent Søndergård m.fl. artikel 
”Bæredygtig omstilling af samfundets produktions- og forbrugssystemer” (Søndergaard 2007) og 
anvende de teorier der beskrives her, som teoretisk udgangspunkt i vores handlingsplan.  
Vi vil benytte transition management til, sammen med industriel økologi, at opstille et langsigtet 
mål. Vi vil komme med forslag i vores handlingsplan, som skal bære i retning af disse mål. Vi 
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arbejder med denne teori netop fordi den har den fordel, at man kan komme sporafhængighed til 
livs i systemer som transportsystemet i København. Derfor er det en klar fordel i vores opgave, at 
anvende transition management, netop fordi et af de største identificerede problemer med vores 
problemstilling er den stærke afhængighed i det omtalte system.  
Konkret skal transition management give os indsigt i hvordan man planlægger sig ud af et 
problem. Vi vil primært anvende teorien til at få forståelse for vigtigheden af at omstillingen skal 
ske efter en iterativ proces. Ud fra dette vil vi, i vores handlingsplan, komme med forslag, som skal 
være det første skridt i den iterative proces. Netop fordi teorien bygger på nye erfaringer og 
læring fra de skridt der tages, kan vi ikke komme med forslag til det ideelle system, men med 
forslag som skal bære i den ønskede retning.  
I et så stærkt og gammelt system som transportsystemet i København, er sporafhængigheden 
kolossal og radikale ændringer kan være enormt svære, at gennemføre. Vi må dog indstille os på 
at vi bliver nødt til at se ændringerne i øjnene. Stigende benzinpriser, fyldte veje og 
partikelforurening gør at vi bliver nødt til at ændre systemet, hvis vi ønsker en mere bæredygtig 
fremtid. De københavnske biler og busser er hovedsageligt benzin- og dieseldrevne med store 
omkostninger for miljø og sundhed. Det er et system med mange forskellige netværk og aktører, 
hvilket gør en omstillingsproces besværlig. Det er dette problem vi vil søge at løse ved at benytte 
os af transition management.  
2.5 Analyseplatform 
De teorier vi har gennemgået har ledt os frem til 
følgende analyseplatform. For at forstå hvordan vores 
teorier spiller sammen i praksis, vil der i dette afsnit 
blive lavet en redegørelse af, hvordan vores 
analysemodel fungerer. Model (Figur 3) udgør vores 
analyseplatform og skal give et nemt overblik over 
hvordan vores teorier hænger sammen. For at forstå 
vores analysemodel er det vigtig at nævne hvorfor og 
hvordan lige disse 3 teorier supplerer hinanden og 
hvordan vi vil bruge dem til at udforme vores handlingsplan.   
Handlings 
Plan 
                                Figur 3 - Analysemodel 
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Det første element i vores model er Industriel økologi. Vores motiv er, at perspektivere teoriens 
principper og grundidéer til vores eksisterende transportsystem, for at finde ud af hvor vi vil lægge 
vores fokus for den bæredygtige omstilling. Det næste element vi bruger er teorien om de 
sociotekniske systemer, samt Geels ’multilevel model’. Det gør vi for at få et indblik i systemet vi 
gerne vil ændre. Derudover bruger vi ’multilevel modellen’ for, at få et indblik i hvilke forhold der 
gør sig gældende ved en mulig omstilling. Vi anvender teorien på to niveauer. På det første niveau 
vil vi analysere det nuværende sociotekniske landskab og vurdere hvor der kan sættes ind for, at 
skabe ændringer i regimet. Dette udmunder sig i en analyse af bompengesystemer og bilfrie zoner 
som vi vil drage videre til vores handlingsplan. På det andet niveau vil vi kigge nærmere på hvilke 
nicher der har relevans og mulighed for, at ændre regimet. Vi vil altså undersøge hvordan den 
nuværende sporafhængighed kan ændres ved hjælp af nicher som f.eks. elbusser. Det sidste 
element vi bruger er transition management som har til formål, at inddrage alle aktørerne i en 
iterativ omstillingsproces. Dette gør vi for at lave en handlingsplan der er så realistisk som muligt 
og ikke kun fokuserer på målet, men på midlerne for at nå målet.  
Figur 3 viser, at pilen peger tilbage til industriel økologi. Dette skal forstås på den måde, at vi i de 
forskellige faser af omstillingen bliver nød til, at gå tilbage til vores analytiske udgangspunkt. Dette 
gør vi sammen med principperne i industriel økologi der omhandler cyklusser, med lavt input og 
lavt output. På den måde bruger vi industriel økologi både til at identificere problemet i systemet, 
men også til at definere det langsigtede mål: Et bæredygtigt transportsystem. Handlingsplanen 
ligger midt i vores analysemodel, fordi vores teorier danner rammen om denne. 
2.5.1 Aktører i Handlingsplanen 
Vi bruger bl.a. transition management som et værktøj til, at udpege vigtige aktører. For på den 
måde at skabe bedre konsensusplanlægning omkring de ændringsforslag, vi fremligger i vores 
handlingsplan. 
Da elementerne i vore handlingsplan søger at ændre infrastrukturen i København, er det vigtigt vi 
er klar over hvem der er i stand til at træffe disse beslutninger. For eksempel foreslår vi flere bilfrie 
zoner i København. Beslutninger som denne skal besluttes af stat og kommune for at kunne blive 
implementeret. Derfor er vores ændringsforslag tilsigtet politisk niveau. Eksempler på andre 
vigtige aktører i skabelsen af flere bilfrie zoner er, foruden politikere, lokaleerhvervsdrivene da de 
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skal være med i forhandlingerne om de forskellige forbehold for varekørsel og kunde flow. NGO’er 
og andre organisationer med fokus på miljø er også vigtige aktører fordi de kan bidrage med viden 
og erfaring inden for grøn omstilling. Sidst men ikke mindst, interesserede borgere, da det er 
vigtigt i en iterativ proces, at høre forbrugerne og deres holdninger til ændringer i deres 
lokalområde. På den måde kan de også kan være med til at præge processen. Det er vigtigt at 
inddrage alle disse forskellige aktører i den iterative proces så detaljerne i den overordnede plan 
bliver belyst fra forskellige vinkler. Dette er vigtigt da der skal tages hensyn til alle der bliver 
påvirket af en omstilling. 
2.6 Interviews 
Vi har valgt kvalitative interviews, som en del af vores empiri indsamling. Vi har hovedsageligt 
fokuseret på personer der beskæftiger sig med bæredygtighed og omstillinger. Hovedformålet er 
at udvide vores egen vidensbase og skabe et bedre grundlag for, at skrive opgaven. 
De udførte interviews vil være semi-strukturerede. Det vil sige, at enkelte spørgsmål er skrevet på 
forhånd, men der findes ikke en bestemt rækkefølge i disse. Fordelen ved de semi-strukturerede 
interviews er, at samtalen kan tage en interessant drejning. Derudover er det muligt, at stille 
yderligere og uddybende spørgsmål i løbet af interviewet. På den måde kan interviewet udvikle sig 
i den retning der er behov for. Denne form for interviews er fordelagtig når der skal indsamles 
specifik viden i et bredt emnefelt (Robson 2002: 278). 
De følgende interviews er lavet for skabe en bred baggrundsviden om de generelle forhold i det 
københavnske transportsystem og hvordan denne eventuelt kan gribes an. Samt de sociologiske 
forhold ved bæredygtige omstillinger. 
2.6.1 Interviewpersoner 
Mette Jensen, Seniorforsker emerita hos Danmarks Miljøundersøgelser ved Aarhus Universitet, 
Afdeling for Systemanalyse (faggruppe: Miljøsociologi). Dette interview vil skaffe os viden om de 
sociologiske forhold der gør sig gældende ved omstilling af et teknisk system som Københavns 
transportsektor. 
Jon Buchwald, klima og energi medarbejder ved Greenpeace. Han vil kunne give os et overordnet 
blik på problematikkerne ved bæredygtige omstilling og give os forslag og inspiration til hvordan vi 
skal gribe problematikken an. 
Bæredygtig omstilling af det 
Københavnske transportsystem   Roskilde Universitet   31.05.2011 
21 
 
2.7 Problemtype 
Den problemstilling vi arbejder med er først og fremmest et videns problem, da vi ved projektets 
start ikke kender svaret på vores problemformulering. Der findes, ifølge Poul Olsen og Kaare 
Pedersen, fire former for videns problemer, anomali, paradoks, planlægningsproblem og normalia 
(Olsen og Pedersen 2003:31). Den type videns problem vi arbejder med i vores problemstilling er 
et planlægningsproblem. Et planlægningsproblem formuleres som: ”Manglende viden om, hvad 
der kan og bør gøres i en kompleks situation.” (Olsen og Pedersen 2003:32). Vores problemstilling, 
hvordan man kan gøre det Københavnske transportsystem mere bæredygtigt, er i høj grad et 
planlægningsproblem.  
Først og fremmest må den Københavnske transportsektor betegnes som en kompleks situation, 
idet det er et sammenspil mellem mange forskellige aktører. For eksempel, de forskellige 
transportformer, bil, tog, metro, selskaber, privatpersoner og politikere. Dernæst er det, der kan 
og bør gøres også en kompleks sammensætning af mange forskellige muligheder og tiltag, der alle 
sammen vil bære i retning af et mere bæredygtigt transportsystem. Planlægningsproblemer 
betegner også strategiske beslutningssituationer og udformning af handlingsplaner (Olsen og 
Pedersen 2003:31). Da vores projekt netop har til formål at udforme en handlingsplan 
understreges det, at det er en sådan problemstillingstype der er tale om. Man kan også kalde de 
forslag vores handlingsplan kommer med, for en strategisk beslutningsproces. Vi ser vores forslag 
som de første skridt på vejen til et mere bæredygtigt transportsystem, det vil sige vi behandler 
problemstillingen som en iterativ proces (se Transition management, side 17). De forslag vi 
kommer med er strategiske i den forstand, at vi vil undersøge og komme med de forslag vi mener, 
vil være fordelagtige at implementere i første omgang af en bæredygtig omstilling. 
  
Bæredygtig omstilling af det 
Københavnske transportsystem   Roskilde Universitet   31.05.2011 
22 
 
Kapitel 3 - Teori 
I dette kapitel vil vi objektivt beskrive de teorier vi hovedsageligt vil beskæftige os med i opgaven. 
Vi vil gennemgå industriel økologi, sociotekniske systemer og transition management.  
3.1 Industriel Økologi 
Ideen om Industriel Økologi blev første gang formuleret i teksten ’Strategies for Manufacturing’ af 
Robert A. Frosch og Nicholas E. Gallopoulos (Frosch, Gallopoulos 1989). Forfatterne tager 
udgangspunkt i at den industrielle udvikling ikke har taget hensyn til naturen. Et eksempel kan 
være køleskabet; I starten af 1900-tallet blev ammoniak og svovldioxid brugt som kølemiddel. 
Disse stoffer er giftige og mange døde som følge af udslip fra kompressorerne. I 1930’erne opfandt 
man CFC gasserne. De reddede liv og hævede levestandarten ved at forbedre køleskabene, 
muliggjorde udviklingen af aircondition og lignende. Først i 1970’erne opdagede man Cfc-
gassernes skadelige virkning på den kemiske sammensætning i atmosfæren. De ødelagde ozon og 
skabte grundlag for klimaforandringer på jorden. Robert A. Frosch og Nicholas E. Gallopoulos 
mener at industriel udvikling skal foregå i symbiose med naturen. 
”the traditional model of industrial activity in which individual manufacturing processes take in raw 
materials and generate products to be sold plus waste to be disposed of should be transformed 
into a more integrated model: an industrial ecosystem. In such a system the consumption of energy 
and materials is optimized, waste generation is minimized and the effluents of one process 
whether they are spent catalysts from petroleum refining, fly and bottom ash from electric-power 
generation or discarded plastic containers from consumer products serve as the raw material for 
another process.” (Frosch, Gallopoulos 1989:1) Industriel Økologi er altså ideen om at industrien 
skal minimere mængden af input i produktionens cyklus og minimere mængden af affald der 
kommer ud. Dette gøres ved at efterligne naturens økosystemer.  
“The industrial ecosystem would function as an analogue of biological ecosystems. (Plants 
synthesize nutrients that feed herbivores, which in turn feed a chain of carnivores whose wastes 
and bodies eventually feed further generations of plants.)” (Frosch, Gallopoulos 1989:1) 
Produktionen skal altså ikke ende med affald, men med reststoffer der kan bruges i andre eller 
samme system. Man kan som eksempel se på kvælstofkredsløbet i naturen. Her er organisk 
kvælstof bundet i døde dyr og planter, den nedbrydes af bakterier til uorganisk kvælstof, som igen 
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bruges af bakterier. Disse bakterier nedbryder kvælstoffet yderligere og planterne bliver i stand til 
at optage det og bruge det til at opbygge DNA og RNA. Kvælstoffet frigives så igen når planten dør 
og rådner. Igennem hele processen bliver kvælstoffet brugt af flere forskellige organismer, der 
omdanner det til en anden form, der igen kan bruges og omdannes.  
De to følgende figurer viser forskellen mellem et system der ikke tager hensyn til IØ og et system 
hvor teoriens principper er taget i brug.  
 
Figur 4 Produktion i nutidig form   Figur 5 Produktion cyklus ifl. Industriel økologi 
 
Disse to modeller giver et godt visuelt billede af hvilke processer industriel økologi søger at undgå, 
samt hvilke principper produktions- eller forbrugssystemer burde følge. Det er netop denne form 
for kredsløb vi skal overføre til industrien for at få balance i økologien. 
3.2 Sociotekniske systemer 
Den globale økologiske krise stiller mennesket overfor en række udfordringer, der må 
overkommes for at bevare menneskets høje levestandart. Det bliver stadig mere tydeligt, at disse 
udfordringer kun kan kommes til livs, ved at ændre samfundets basale bevægegrunde. Målet er et 
fossilfrit samfund og dette kræver omstilling af alt fra infrastruktur til symbolske værdier. For at 
forstå denne omstilling må vi se på de sociotekniske systemer. 
Geels arbejder med den såkaldte multi-level model, ”hvor teknologisk udvikling er baseret på et 
samspil mellem, hvad de betegner som det sociopolitiske landskab, sociotekniske regimer/systemer 
og nicher”(Søndergård 2007: 296). 
Den kan hjælpe med at forstå, hvordan nicheteknologier, altså teknologier der er i udvikling og 
endnu ikke er en integreret del af et teknologisk regime, kan implementeres i det sociotekniske 
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system. 
 
Figur 6 – Geels multilevelmodel (Søndergård 2007: 297). 
Sociotekniske systemer består altså af tre dele. Det sociopolitiske landskab, det sociotekniske 
regime samt de teknologiske nicher. Samspillet mellem disse skaber det sociotekniske system. 
Det sociopolitiske landskab består af de ideologiske og politiske strømninger der er i samfundet. 
Miljøorganisationers ønske om mere bæredygtighed, forskningsresultater eller en generel 
tendens/holdning i befolkningen, kan påvirke politikerne til at stille krav til det sociotekniske 
regime. 
Adrian Smith, ved Sussex universitet: Science and Technology Policy Research, deler det 
sociotekniske system op i 7 dele. ”Seven dimensions have been suggested for characterizing the 
socio-technical: (1) guiding principles; (2) technologies and infrastructures; (3) industrial structure; 
(4) user relations and markets; (5) policy and regulations; (6) the knowledge base for the regime; 
and (7) cultural, symbolic meanings underpinning practices.” (Smith: 429) 
Det er altså en bred vifte af aktører der agerer i det sociotekniske regime. Derfor er det ikke let at 
implementere de krav der er fra det sociopolitiske landskab. 
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De teknologiske nicher er enklaver, hvori der udvikles nye teknologier. De kan beskrives som ”a 
discrete application domain . . . where actors are prepared to work with specific functionalities, 
accept such teething problems as higher costs, and are willing to invest in improvements of new 
technology and the development of new markets.”(Smith: 429) 
Nicher er nødvendige for at udvikle alle former for ny teknologi. Teknologier må testes og prøves i 
det virkelige liv i såkaldte ’rugekasser’, før de kan integreres. 
I rugekasserne kan nicheteknologierne ”udvikles under beskyttede betingelser, der giver erfaringer 
med anvendelse.”(Søndergård 2007: 297) der så kan understøtte de nye teknologier og hjælpe 
dem på vej til det nye sociotekniske regime. Men “Such reconfiguration processes do not occur 
easily, because the elements in a Socio-technical configuration are linked and aligned to each 
other. Radically new technologies have a hard time to break through, because regulations, 
infrastructure, user practices, maintenance networks are aligned to the existing technology.” 
(Smith: 430). Nicheteknologierne må altså være teknologisk modne for at kunne blive integreret i 
det sociotekniske regime. De skal være fuldt integrerbare i det nuværende sociotekniske regime 
for at det kan komme på tale, at nichen bliver til den del af mainstreamen.  
Udover et vidst teknologisk niveau, påpeger Adrian Smith ligeledes vigtigheden af viden om 
nicheteknologier, for at integration kan komme på tale. Det er en selvfølge at teknisk viden om 
teknologiens virke er nødvendig, men ”Learning can also relate to the user context, the meanings 
users give to a niche socio-technical practice, its economic performance, what counts as a 
successful working configuration and any barriers to adopting the niche practice.” (Smith: 429). 
Ydermere understreger han nødvendigheden af nichers brug af 2. håndslæring. Altså at nicherne, i 
stedet for at se på det umiddelbare, træder et skridt tilbage og løser de bagvedliggende 
problemer. 
For at implementere en niche, må denne først udvikle den nødvendige infrastruktur og 
supplerende teknologi. Dernæst må nichen udvikle solide og bredt accepterede forventninger til 
fremtidig udvikling. Til slut må nichen hverve et bredt felt af aktører som støtte til dens 
sociotekniske praksis. Her er der tale om både producenter, brugere, investorer, politiske 
beslutningstagere osv. (Smith: 430). 
Bæredygtig omstilling af det 
Københavnske transportsystem   Roskilde Universitet   31.05.2011 
26 
 
Adrian Smith skriver:”changes in society challenge the performance of the incumbent regime (e.g. 
increased environmentalism). These ‘regime tensions’ provide opportunities for niche ‘solutions’. 
The multi-level model of sociotechnical change introduced earlier identifies past niche activities 
breaking through when they have successfully resolved aspects of the incumbent regime that have 
come under tension.” (Smith: 430) 
”Opportunities for niche influence reach their highest under circumstances when niche stability is 
high and regime stability is low.” (Smith: 431) 
Et eksempel på dette var da den danske regering i 1980’erne sagde nej til atomkraft.(Ooa.dk, 
2011) Dette svækkede regimet og en niche stod klar til at blive en del af det. Vindkraft var før 
blevet eksperimenteret med af miljøaktivister, men efter nej’et til atomkraft blev vindkraft sat på 
regeringens dagsorden og blev en fast del af det danske energisystem. 
En politisk beslutning om en satsning på vindkraft, udgør en betydelig ændring i det sociotekniske 
landskab og på denne måde banes der vej for en nicheteknologi. Politiske beslutninger og 
teknologisk udvikling skaber ofte grobund for nicher, som i eksemplet med atomkraft og 
vindmøller.    
3.3 Transition management 
Transition management er en planlægningsstrategi der involverer mange forskellige aktører med 
fokus på fælles langsigtede løsninger. Det er derfor vigtigt at identificere og definere de relevante 
aktører. Målet med dette er at skabe en fælles udviklingsretning og konsensus. Bent Søndergård 
beskriver det på følgende måde:  
”Transition management har en procesorienteret tilgang, hvor det centrale element er 
organiseringen af rammer, der tillader, at relevante aktører identificerer og etablerer fælles 
forståelser af langsigtede fremtidige målsætninger.” (Søndergård 2007: 300-301). Dette vil sige at 
de involverede parter, som også inkluderer knapt så direkte involverede parter, som forskere og 
miljøorganisationer, sætter sig sammen og definerer et fælles mål. Derefter arbejdes der iterativt 
hen mod målet. En iterativ proces vil sige at man, efter at have defineret et overordnet mål, tager 
et skridt ad gangen mod målet. Efter hver skridt reflekteres og vurderes der, hvorefter der så 
sigtes mod næste delmål.  
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Der er en række elementer der er centrale i transition management. Et er at de mål der sigtes 
efter hviler på lærings- og innovationsprogrammer der er sammenhængende med disse mål. 
Eksempelvis hvis visionen er flere el-biler på vejene, skal der forskes i el-bilteknologi. Dernæst er 
det vigtigt at alle involverede parter er med til at definere de mål der sigtes efter. På den måde 
kan man sikre sig at alles stemmer bliver hørt og, at alle arbejder i samme retning. Det er også 
vigtigt at undersøge flere forskellige veje til målet, så man ikke låser sig fast i en bestemt teknologi 
eller retning. Et andet træk ved transition management er, at der tages højde for sporafhængighed 
i planlægningen og dermed bedre kan takle problemerne med et bestemt regime. Det sidste 
element der nævnes er, at der skal åbnes for policy processer der har det formål at reducere 
eventuel dominans fra forskellige aktører. (Søndergård 2007:301).  
Fordelene ved denne form for planlægning er, at man sørger for at få input fra mange forskellige 
involverede parter.  På den måde undgår man at overse eventuelle vigtige aktører, og samtidig er 
der ikke nogen der bliver holdt helt udenfor i beslutningsprocessen. Målet med denne form for 
planlægning er at skabe konsensus. Der bliver defineret et fælles langsigtet mål, hvilket gør at der 
kan opnås et vist ambitionsniveau og at der arbejdes mod samme mål. En anden fordel er at der 
tages højde for sporafhængighed, hvilket betyder at man kan være på forkant med retningen i 
regimet og dermed kan planlægge ud fra denne afhængighed og på den måde omgå den lettere.  
Der er dog også negative sider ved transition management. Det at der skal udvælges forskellige 
aktører kan give et problem. Hvem skal vælge hvem der skal involveres? Som Søndergård skriver 
det: 
Ofte antages det at være statens opgave, men det er formentlig meget optimistisk at tro, at staten 
har kapaciteten til at udvælge de rigtige arenaer og aktører.” (Søndergård 2007: 301). Der kan let 
vælges forkert i en sådan situation, da der ikke findes en facitliste med hvilke aktører og spor der 
skal vælges og følges. Dette er et element man skal være opmærksom på og handle efter, hvis 
man vælger at benytte transition management som planlægningsstrategi.  
Transition management kan med fordel anvendes til løsning af komplekse planlægningsproblemer. 
Teoriens måde at forudsige forskellige aktørers interesser, håndtere eventuel dominans fra 
aktører, og måden man kan planlægge sig udenom sporafhængighed lægger til grunde for hvorfor 
vi har valgt at arbejde med transition management.   
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Kapitel 4 - Redegørelse for trafik i København 
I dette kapitel vil vi gå mere i dybden med transportsektoren i København og undersøge 
opbygningen af det nuværende system. Vi vil redegøre for forholdene for de kollektive og 
individuelle transportformer og se på hvor stor en del af transporten der er privatbilisme. Dette 
gøres for at danne et overblik over omfanget af Københavns privatbilisme. Dernæst vil vi se 
nærmere på de tiltag der er på vej i transportsektoren, for eksempel Cityringen der forventes 
færdig i 2018 og elbusser. Sidst vil vi kigge på hvilke transporttyper, der kan være relevante for den 
bæredygtige omstilling. Disse redegørelser skal skaffe os et overblik over forholdene i 
transportsektoren i København, så vi har et grundlag for vores videre arbejde med 
handlingsplanen.  
4.1 Redegørelse af den kollektive trafik i København 
København er en by med omkring 518.000 indbyggere (DenStoreDanske.dk u.å.), som stort set 
hver dag har brug for transport. Dertil kommer de pendlere som arbejder i København og bor i 
forstæderne. Transportsektoren indbefatter cykling, gang, busser, metro, S-tog og selvfølgelig 
bilisme. Ca. 90 millioner rejser med S-toget årligt (DSB.dk u.å.), over 100 millioner rejser med bilen 
hvert år gennem indre by og over 60 millioner kører på cykler og knallerter (KK.dk, 2010). 
4.1.1 S-tog 
S-togene i København er bygget op omkring det såkaldte femfingersystem (Se figur 7), et navn der 
stammer fra opbygningen som minder om en hånd. Endestationerne udgør spidsen af fingrene og 
hver finger forbinder en yderligt liggende bydel til det indre København. S-toget er fordelt på 7 
linjer, der som det fremgår af figuren, går fra en endestation til en anden gennem Københavns 
Hovedbanegård, Nørreport station, samt en håndfuld andre centrale stationer. Dog med 
undtagelse af linje F der går på tværs af de andre linjer. Tilsammen udgør det Københavns S-
togssystem.  
Kort fortalt er S-toget et system med kapacitet til at transportere mange mennesker ad gangen. S-
togene er ikke afhængige af plads på vejene og generer derfor ikke anden trafik. Dette skyldes at 
dele af strækningerne enten er underjorden eller er hævet over kørebanen.  
Der er ingen let forbindelse mellem ”fingrene” i systemet andet end linje F. Et eksempel kunne 
være fra Farum til Hillerød. Hvis man vil bruge S-toget til at rejse mellem strækningen, skal man 
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helt ind til København. Netop denne mangel på forbindelse mellem S-togenes ydrepunkter 
beskrives af Jon Burgwald fra miljøorganisationen Greenpeace som et af tognettets største 
svagheder (Bilag 1).  
  
Figur 7 - Opbygning af S-togssytemet (Cybercity.dk u.å.) 
S-tog systemet bliver derudover påvirket meget ved evt. signalfejl, kobbertyveri eller nedfaldne 
køreledninger. I et projektforslag fra DTU ’to nye S-banespor gennem København’ beskrives at 
strækningen Boulevarden, som kører fra Svanemøllen til Hovedbanen, ofte er præget af 
problemer. Problemer på strækningen, som seks ud af syv S-toglinjer kører igennem, vil have 
konsekvenser for store dele af den resterende S-togstrafik (Landex, 2003).  
4.1.2 Metro 
Metroer og undergrundsbaner har i mange år været en fast del af bybilledet i flere storbyer rundt 
om i verden, for eksempel har Berlin haft deres U-bahn siden starten af det 20. Århundrede. I 1992 
vedtog folketinget Ørestadsloven, som indebar en anlæggelse af en ”letbane”(metroen). Med 
denne anlæggelse ville man kunne forbinde det ydre af København og lufthavnen i Kastrup. Den 
stod klar i år 2002 (m.dk u.å.).  
Metroens strækning, som den ser ud i dag (se figur 8), løber fra Vanløse st. gennem det indre af 
København, og ud til Lufthavnen i Kastrup. Et enkelt afbræk på linjen sørger for at man kan komme 
til Ørestaden og Vestamager. Metroen skaber forbindelse for rigtig mange mennesker med skole, 
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bopæl eller arbejde på Amager, til resten af København, og rejsetiden er blevet væsentligt 
forkortet. 
 
Figur 8 - Den eksisterende metro 
Metroen har dog ikke kun betydning for de mange pendlere mellem Amager og København. Den 
betyder også, at man kan rejse fra Vanløse til midten af København på få minutter.   
For at gøre mobiliteten i København endnu bedre, har man besluttet at lave MetroCityringen, som 
er under opførelse (Figur 9, den blå linje).  Denne skal varetage og forbedre transport-
mulighederne, mellem de centrale områder af København. 
 
Figur 9 - Metroen, inkl. Cityringen 
“København skal have en ny Metrolinje. Cityringen forventes klar til åbning i år 2018, og den 15,5 
kilometer lange tunnelbane omfatter i alt 17 nye stationer.”(M.dk u.å.). I mellemtiden må 
Københavnerne væbne sig med tålmodighed på veje og gader, da anlæggelsen af Metro 
Cityringen, resulterer i vejarbejde, store maskiner, støj og larm. ”Det er klart, at anlægsarbejderne 
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vil præge byen markant. Det vil være synligt og mærkbart, både med hensyn til den fysiske 
tilstedeværelse af byggepladserne, de store maskiner på pladserne, de lokale trafikomlægninger, 
trafikken til og fra pladserne, og den støj samt de vibrationer, som udsendes fra maskinerne. ” 
(metrocityring.dk u.å.). Når arbejdet i 2018 skal stå færdigt, forventer man at det vil forbedre 
rejsetiden og mobiliteten for de mennesker der dagligt bruger den kollektive trafik. ”Når 
Cityringen er i drift, vil borgerne i København og på Frederiksberg få en betydelig forbedring af den 
kollektive trafik. …Ved at afvikle en betydelig del af den kollektive trafik i Metro under jorden vil de 
rejsende få en højere rejsehastighed, bedre komfort og slippe for forsinkelser som følge af trængsel 
på vejene…” (metrocityring.dk u.å.).  
4.1.3 Busser 
Movia er ansvarlig for det Københavnske busnet, og operer med forskellige buslinjer og bus 
størrelser for at imødekomme behovet for bustransport. Bustransport har i mange år været den 
primære form for kollektiv trafik, sammen med S-togsnettet, men efterhånden som 
metronetværket bliver udbygget, vil bussernes rolle også skifte. I dag er der 5 forskellige bustyper i 
København: 
4.1.3.1 Lokalbusser 
Et netværk af busser som binder Københavns knudepunkter og forstæder sammen. Lokalbusserne 
forbinder boligområder, indkøbscentre, kommunale institutioner osv. disse busser inkluderer også 
havnebusser og servicebusser. 
4.1.3.2 A-bus 
Københavns A-busser består af seks forskellige linjer, som transporterer cirka 35 % af det samlede 
antal passagerer (Movia.dk u.å.). A-bus netværket består af hurtige busruter gennem Københavns 
mange områder. Her er hyppige afgange og ofte korte afstande mellem de forskellige 
stoppesteder. 
4.1.3.3 S-bus 
S-busserne er hurtige og kører langt mellem de forskellige stop. Busserne er i gennemsnit 20 % 
hurtigere end andre busser, da de har færre stop på deres vej(Movia.dk u.å.). S-busserne kører 
ofte på tværs af toglinjerne, for at skabe bedre mobilitet i hele det kollektive transportnet. 
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4.1.3.4 E-bus 
E-busserne operer kun i myldretiden. Deres formål er at forbinde større knudepunkter for at 
aflaste de andre buslinjer. De forbinder ofte større boligområder med arbejdsplader, og har kun få 
stop undervejs. 
4.1.3.5 R-bus 
R-busserne forbinder sammen med Regionaltogene de mange sjællandske regioner. De kører efter 
et enkelt tidsystem, hvor de i hverdagene kører hver halve time frem til kl. 20, hvorefter de kører 
en gang i timen til kl. 24. R-nettet bliver udviklet etapevis over de kommende år. 
Sidst er der natbussen, som transportere Københavns borgere rundt i nattens mulm og mørke.  
4.1.3.6 Citycirklen / bus 11A 
Citycirklen er et tiltag af Movia, for at skabe rene busser som kan køre rundt i Københavns mindre 
gader. Linjen består af mindre elbusser som kører gennem København og stopper på faste 
stoppesteder. Det er også muligt visse steder at stige om bord på busserne ved, at give tegn til 
chaufføren.  
Citycirklen har været udsat for meget kritik gennem de seneste par år, grundet et lavt passagertal, 
hvilket også var tæt på at gøre en ende på busruten. Københavns kommune har i 2010 
gennemsnitligt måtte give 59 kr. i tilskud per passagerer på linjen for at holde den 
kørende(Magasinetkbh.dk u.å.). Linjens passagertal er dog fordoblet da der har været nogle 
ændringer i bus linjen; Den kører i begge retninger nu, samt skiftet navn til 11A.  
4.1.3.7 Elbusser 
Movia har købt to elbusser fra det kinesiske firma Build Your Dreams (BYD). Det er første gang i 
Europa at elbusser sættes i ordinær drift (Ingeniøren.dk u.å.). Dette er bl.a. muligt fordi de har 
samme passagerkapacitet som Movias dieseldrevne busser. De to busser er købt for at teste om 
de kan fungere optimalt på en ordinær busrute i København. Over to år skal de to busser testes på 
bl.a. batterilevetid samt effektivitet.  
4.1.4 Opsamling på kollektiv trafik 
Som beskrevet består det københavnske kollektive transportsystem af tre hoveddele; bus, S-tog 
og Metro. Alle tre systemer transporterer hver dag en stor del af Københavns befolkning og 
pendlere. De spiller hver især en vigtig rolle i det samlede transportnet. S-toget forbinder 
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Københavns mange forstæder med indre by. Metroen sørger for den interne mobilitet i byen. 
Busserne fungerer som bindeled imellem disse og andre af de københavnske transport 
muligheder. Der findes altså i København et solidt transportsystem der med indførslen af et 
bæredygtigt energisystem kan blive væsentligt mere bæredygtigt. Vi ser dog stadig steder hvor 
den kollektive trafik kan forbedres. I kapitel 5 afsnittet, Analyse af den kollektive trafik, undersøger 
vi dette nærmere, samt ser på hvilke typer kollektiv transport der skal fokuseres på i fremtiden. 
4.2 Individuel trafik i København 
4.2.1 Biler  
København har fra 1970 til 2008 oplevet en reduktion af egen biltrafik på 16 %, mens den udefrakommende 
biltrafik er steget med over 40 % og ifølge en prognose for fremtiden, kommer dette tal kun til at stige 
yderligere (Hans Mølgaard Olsen & Erik Gorrengourt,2008).Dette har skabt trafikal forstoppelse i mange 
dele af både indre og ydre København, og er en stor forsinkelses faktor for både busser og biler (Hans 
Mølgaard Olsen & Erik Gorrengourt,2008). 
For at løse dette problem, har Københavns kommune i en lang årrække, udbygget det Københavnske vejnet 
med motorveje rundt om byen og dobbeltspor på flere mindre veje i byen (Vejdirektoratet.dk). Som det ser 
ud i dag er der dog stadig ca. 290.000 biler, der kører i gennem København i dagtimerne (Dr.dk u.å.) 
Ud fra en analyse udarbejdet af Whupperthal Institute i 2004 har biltrafikken en selvforstærkende effekt 
(se figur 1, side 11). Biltrafik avler mere biltrafik og dermed skaber den også mere trafikal forstoppelse og 
medfører andre mere dybdegående velfærdsproblemer. Biltrafikken er pladskrævende og skaber et mere 
utrygt og kaotisk miljø for fodgængere og cyklister i København, hvor pladsen i forvejen er sparsom. På 
figur 10 kan man se hvor meget 60 bilpassagerer fylder i forhold til 60 cyklister og buspassagerer. Ud fra 
figuren er det tydeligt at se hvor meget ekstra plads byer har brug for, at imødekomme bilernes 
pladsbehov, givet at der er én person per bil.  
På mere trafikerede gader bliver cyklister 
tvunget til, at køre side om side med bilister 
som resultat af denne pladsmangel. Dette 
kan, grundet manglende orientering, skabe 
mange uheld når billister og cyklister kører 
for tæt på hinanden.  
Bilen er også med til at skabe et utrygt Figur 10 - Biler vs. bus vs. Cykler (Wupperthal 2004:8) 
Bæredygtig omstilling af det 
Københavnske transportsystem   Roskilde Universitet   31.05.2011 
34 
 
bymiljø. Eksempelvis føler mange forældre at det er utrygt for deres børn at færdes på trafikerede veje til 
byens skoler, fritidstilbud etc. (Christianshavnernet.dk u.å.). Paradoksalt nok opstår utrygheden omkring 
skolerne ofte, fordi forældrene selv er med til at bidrage til et utrygt miljø. Forældre vælger ofte, at køre 
deres børn i skole i bil (Avisen.dk, 2010), og dermed bidrager de yderligere til den samlede 
biltrafikbelastning i byen.  
I år 2000, var den individuelle biltrafik ansvarlig for 55 %, af den samlede CO2 udledning i den danske 
transportsektor (inkl. skibsfart og indenrigsfly). Disse tal er godt nok elleve år gamle, men det var sidste år 
Energistyrelsen delte forbruget, ud på de enkelte køretøjkategorier. (Hvorlangtpaaliteren.dk u.å) 
4.2.2 Cykelkulturen i København 
København er kendt for sin udbredte og mangfoldige cykelkultur. De brede cykelstier, de korte 
afstande og den udbredte cykelkultur er med til, i et bredt omfang, at gøre København 
venligtsindet overfor cykellister.  
I november 2010, blev der udmøntet 1.3 mia. kr. til transport sektoren, både for at øge mobilitet, 
men også for at føre en mere grøn transportpolitik i Danmark. Aftalen er blevet lavet imellem 
regeringen (Venstre og De konservative), Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk 
Folkeparti, De Radikale Venstre og Liberal Alliance og omfatter bl.a. en udvidelse af cykelstierne, 
hvilket også bevirker at de tager plads fra bilbanerne (Trm.dk 2010). 
Denne aftale omfatter hele Danmark, og ikke kun København. Et af de steder i aftalen hvor 
pengene er blevet reserveret til København, er ikke overraskende på cykelområdet. Intentionerne 
bag udvidelsen af cykelforholdene, er at få flere til at cykle i stedet for at tage bilen.  
Tal viser at cykeltrafikken i Købehavn steg med hele 41 % i årrækken 1995 til 2005, hvor målet var 
at den skulle stige 40 % inden udgangen af 2012, projektet har med andre ord været en succes 
(Vejsektoren.dk 2005). Nye tal fra Københavns Kommune viser dog, at de hårde vintre og det 
mangelfulde arbejde for, at rydde cykelstierne for sne, har fået tallet til at faldet til 35 % 
(Politiken.dk 2011).  
Trods tilbagegangen arbejder Københavns Kommune stadig hen mod, at 50 % af Københavns 
borgere, i 2015, skal bruge cyklen som primær transportform (Kk.dk u.å.). Københavns kommune 
har bl.a. ansøgt om en bro over Helsingørmotorvejen og Nordhavns vej, hvilket ville give mulighed 
for at forbinde de 3 grønne cykelruter i København (Nørrebroruten, Svanemølleruten og 
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Ryvangsruten). Dette vil bl.a. bidrage til målet om mere cykeltrafik i Købehavn, og vil være med til 
at gøre livet for pendlere på cykel langt nemmere. Der er blevet reserveret 13.1 mio. kr., over en 
toårig periode, til projektet (Trm.dk 2010). 
4.2.3 Opsamling af Individuel trafik 
Den individuelle trafik i København kan inddeles i to dele, bilismen og cykelismen. Bilismen er med til skabe 
trafikal forstoppelse, da de som afbilledet, er klart den mindst pladseffektive transportform i København. 
Derudover er bilen den største bidrager til CO2, i Danmark. Københavns interne biltrafik er faldet, men 
pendlertrafikken udefra er steget. Stigningen er med til at gøre bymiljøet utrygt, for mange mennesker.  
Cykelismen er til gengæld steget siden år 2000 og fortsatte planer om yderligere forbedringer af 
cyklisternes forhold, skal forsøge at fastholde den positive udvikling. Disse planer inkluderer en udvidelse af 
cykelstigerne på bekostning af bilbanerne.  
4.3 Delkonklusion 
For at finde ud af, hvilken del af det Københavnske transportsystem der det bedste subjekt for 
bæredygtig omstilling vil vi som nævnt i metode afsnittet benytte Industriel Økologi teorien. Som 
det ser ud i øjeblikket, er vores transports system præget af et stort input af fossile brændsler i 
form af benzin, diesel og kul og olie til el produktion. Dette system har en utrolig lav effektivitet. 
En meget lille del af den energi der bliver tilført systemet bliver omsat til fremdrift (Ingeniøren 
2011). Derudover vil et system som dette producere en meget stor mængde farligt affald i form af 
CO2 og partikelforurening. Følger vi en bæredygtig udvikling ud fra industriel økologi er vi nødsaget 
til at ændre både inputs og outputs i transportsystemet. Inputtet skal altså være 100 % fossilfrit og 
være baseret på el fra vedvarende energikilder, biobrændsel og brint. Dette vil automatisk 
medføre et meget lille output med stort set ingen skadelige stoffer.    
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Da bilismen forsat er præget af mange problemstillinger, både i forhold til mennesker og natur, er 
de ikke en oplagt del af det fremtidige bæredygtige transportsystem i København. Bilismen 
bidrager i høj grad til partikelforurening og trafikal forstoppelse, og kræver et stort areal der kun 
har til formål at servicere bilen. Derfor er det mere interessant at se hvordan vi kan udbrede den 
kollektive transport for at opnå et bæredygtigt system. 
  
Figur 11 – Transportformer over søsnittet. Tallene er 
baseret på: *KK.dk (2010), **Trafikministeriet.dk (2010) 
Figur 12 - Fremtidigt transportsystem baseret på IØ 
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Kapitel 5 - Analyse af det Københavnske transportsystem 
I dette kapitel vil vi analysere transportformerne redegjort for i forrige kapitel. Vi vil perspektivere 
teorien om sociotekniske systemer til Københavns transportsektor og derudfra komme med mulige 
ændringsforslag. Vi vil se på en case fra Bogotá, omhandlende en omstilling af den offentlige 
transportsektor, for at trække på eksempler fra den virkelige verden. Sidst vil vi sammenkæde 
vores konklusioner og trække elementer ud til vores handlingsplan. 
Arbejdsspørgsmål til kapitlet:  
- Er det muligt at forbedre den kollektive transport i København? 
- Hvordan kan en mulig forbedring finde sted? 
- Hvilke væsentlige barrierer kan opstå ved en forbedring? 
5.1 Analyse af den kollektive trafik i København 
5.1.1 S-tog 
Der er en række elementer, der er med til at gøre S-togene til en effektiv transportform i 
København. Tilgængeligheden, antallet af afgange og de lange strækninger gør dem til en central 
del af det Københavnske transportsystem. Togene er gode til at nå fra Københavns forstæder til 
centrum af byen, og er en hurtig måde at komme omkring i Indre by. Dette skal selvfølgelig ses i 
lyset af at, de ærinder man har, skal ligge på én S-togs strækning, før nyttigheden af togene er 
optimal. Mange togskift og lange omveje kan være tidskrævende og frustrerende for rejsende, der 
skal til andre destinationer, end dem der findes på den enkelte togstrækning. Vi mener dog S-
togene skal bevares og effektiviseres, da de er en vigtig brik i et system der, på sigt, skal erstatte 
individuel biltransport.  
Da S-togene kører på skinner, er der mangel på fleksibilitet i driften. Fejl på nettet, kobbertyveri og 
signalfejl, medfører ikke kun problemer for enkelte toge, men for alle toge på strækningen. Dette 
vil betyde, at der kommer tidsmæssige forstyrrelser for rejsende. En svaghed ved S-togssystemet 
der kan have den konsekvens, at folk vælger andre transportformer.   
S-togene drives af elektricitet, hvilket gør dem til en oplagt mulighed for at implementere mere 
bæredygtighed i systemet. Hvis man forestiller sig at den strøm S-togene benytter, kommer fra 
vedvarende energikilder, vil S-togene derved blive et bæredygtigt transportvalg. S-togene er en 
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effektiv transportform, der allerede kan implementeres i et fremtidigt bæredygtigt 
transportsystem, hvis vi ser bort fra produktionen og installationen af togene. 
5.1.2 Metro 
Metroen i København er et hurtigt og effektivt transportmiddel, der forbinder dele af København, 
hvor der ikke er anlagt S-togsstationer. Det er et system der passer godt ind i det københavnske 
bybillede, da den kører under jorden og derved ikke optager plads fra andre transportformer. I 
mindre bebyggede områder, som for eksempel i Ørestaden på Amager, kører den dog over jorden. 
Anlæggelsen af Cityringen vil have stor indflydelse på både det eksisterende transportsystem, men 
også på den offentlige trafik generelt. Det er denne ring vi vil tage udgangspunkt i, i vores 
handlingsplan. Cityringen vil omkranse det centrale København og derved dækker den alle 
Københavns hovedområder, med effektiv kollektiv transport. 
Metroen deler nogle af de samme problemstillinger som S-togene i København. Metroen kører 
ligeledes på skinner og er sårbar overfor fejl, der kan betyde forsinkelser og aflysninger. 
Anlæggelsen af Cityringen vil komme til, at have en gavnlig effekt på den Københavnske 
transportsektor, både hvad angår mobiliteten og bæredygtigheden i København. 
Graden af metroens bæredygtighed afhænger altså af, ligesom med S-togene, hvordan 
produktionen af el vil se ud i fremtiden. 
5.1.3 Busser 
Som vi beskrev i kapitel fire, er busserne en vigtig del af det kollektive transportsystem i 
København. Busserne fungerer både som bindeled, mellem S-togene og metroen og som en 
individuel transportform. De har flere fordele i forhold til bilen. De er både pladsbesparende og 
langt mere brændstoføkonomiske, da de transporterer mange flere passager ad gangen. I forhold 
til metro og S-toge er busserne mere mobile og ikke ligeså sårbare overfor fejl og forsinkelser, da 
de ikke er bundet til et jernbanenet.   
Busflåden som den ser ud i dag, består hovedsageligt af dieseldrevne busser og et mindretal af el- 
(linje 11A) og hybridbusser (dele af linje 5A). Denne fordeling er selvsagt ikke særlig bæredygtig, 
da outputtet fra dieselmotorerne bestående af både CO2 og store mængder farlige partikler, er 
med til at forurene luftmiljøet i København.  
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Linje 11A, bestående af mindre eldrevne busser, har især sin force i indre København. Busserne 
har udover de bæredygtige fordele, der er forbundet med eldrift, en fordel i kraft af deres mindre 
størrelse. De har nemmere ved at komme rundt i det centrale København end de større, mere 
konventionelle busser. En force vi vil inddrage i vores handlingsplan, da den kan være med til, at 
øge mobiliteten for den kollektive trafik og derved øge effektiviteten. Et potentiale vi ikke føler 
bliver udnyttet til fulde i dag. 
Movias bestilling af to eldrevne busser fra kinesiske BYD, er også et vigtigt skridt i omstillingen af 
det konventionelle bussystem. Elbussen er netop en af de primære nicheteknologier vi vil arbejde 
med i vores handlingsplan. Teknologien bag BYD’s busser er allerede veludviklet og er blandt 
andet i brug i Kinas Hunan og Guangdong provinser (Chinaautoweb.com, 2011). Med en rækkevide 
på 250 km per fulde opladning (Chinaautoweb.com, 2011) og en passagerkapacitet som Movias 
konventionelle busser, har elbusserne potentiale til at udfase disse. Der er dog nogle forbehold 
forbundet med elbusser. Produktionen af busserne, her især deres batterier, er i dag alt andet end 
bæredygtig. Ligeledes skal busserne, for at opfylde vores bæredygtighedskrav, drives af energi fra 
vedvarende energikilder. Elbusserne er allerede en integreret nicheteknologi i København og med 
øget fokus gennem sociopolitiske tiltag, kan den spille en større rolle i det sociotekniske 
transportsystem. 
5.1.4 Opsamling på offentlig transport 
Når vi tager udgangspunkt i ovenstående analyser, kan vi se at København har et veludviklet og 
effektivt offentligt transportsystem. Nye tiltag som elbusser og Cityringen er med til, at skubbe det 
nuværende system i en bæredygtig retning. Mindre CO2 udledning og partikelforurening, er to 
centrale områder som elbusserne kan være med til at forbedre.  
Metro- og S-togssystemet har selvfølgelig deres svagheder i form af lav mobilitet og risiko for 
forsinkelser ved fejl. Dette er en af konsekvenserne ved jernbanebaseret transport. Fordelene 
opvejer dog ulemperne. Cityringen vil i høj grad gøre metrosystemet langt mere omfattende og vil 
øge mobiliteten i indre by markant.  Metro, S-tog og elbusser kører, som beskrevet, på elektricitet 
og derfor afhænger bæredygtighedsgraden udelukkende af, hvordan strømmen bliver produceret. 
Tilsammen udgør den offentlige transport i Købenavn et udmærket system, med mange 
muligheder for at udvikle sig i en bæredygtig retning.  
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5.2 Analyse af den individuelle trafik i København 
I det følgende afsnit vil vi analysere på redegørelsen af den individuelle transport i København og 
se på hvilken rolle denne spiller, samt fordele ved denne transportform.    
5.2.1 Bil 
Den beskrevne stigning af pendlertrafikken til København, ser vi som et udtryk for bilens 
selvforstærkende effekt. Pendlere har med bilen en mulighed for, at flytte længere væk fra deres 
arbejdsplads og bliver derved afhængige af bilen som transportform til og fra arbejde. Vejnettets 
udbyggelse for at tage hånd om den stigende pendlertrafik, er ikke det rigtige værktøj til at 
nedsætte kødannelser. Bedre vejnet leder til, at flere vil vælge bilen som transportform på 
strækningen, hvilket igen føre til kødannelser. Pengene, til udbygningen af motorvejsnettet, kunne 
bruges på andre og mere nyttige formål, eksempelvis forbedring af den kollektive trafik. Det vil 
have potentiale til at bryde bilens selvforstærkende effekt, ved at tilbyde pendlerne en effektiv og 
alternativ kollektiv transportform. Hvilket vil have en fremadrettet positiv indvirkning på trafikken 
i København, da man igennem mere kollektiv- og mindre biltrafik, ville kunne løsne op for dele af 
den trafikale forstoppelse. Bilen er, som beskrevet, pladskrævende på de Københavnske veje især i 
lyset af, at den kun står for ca. 36 % af den samlede persontransport i København (Se figur 10, side 
33). 
Bilen har en mærkbar virkning på den menneskelige velfærd, da den skaber utryghed i trafikken. 
Enrique Penalosa, formand for bestyrelsen af Institute for Transportation and Development Policy 
(ITDP), skriver i sin artikel: ”The role of transport in urban development policy”: 
”A city is more civilized not when it has highways, but when a child in a tricycle is able to move 
about everywhere with ease and safety” (Whupperthal inst. 2004: 2). 
Som citatet beskriver, er en by mere civiliseret, når det er sikkert og muligt for et barn at cykle 
rundt overalt og ikke når byen har motorveje. Men er dette en realistisk vej? Et spørgsmål vi vil 
diskutere i kapitel 6. 
5.2.2 Cykel 
Da vi i opgaven har fokus på den kollektive trafik, hvilket ikke indbefatter cykellisterne, vil vi ikke 
komme med konkrete løsningsmodeller for hvad udbredelsen af cykelkulturen ville kunne gøre 
for, velfærden og bekæmpelsen af CO2. Som vi har set, er et af de største bilrelaterede problemer i 
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byen, pendlertrafikken. Pendlertrafikken foregår over lange afstande og er derfor ikke optimal, at 
udskifte med cykeltrafik. Over søsnittet, står cykeltrafikken for 21 % af den samlede trafik i 
København (figur 11, side 36). Vores handlingsplan er rettet imod de motoriserede køretøjer da 
disse er de største klimasyndere. Cyklen er på alle måder en bæredygtig transportform og derfor 
finder vi det ikke relevant at belyse cyklens problemstillinger yderligere i vores handlingsplan. 
5.3 Københavns sociotekniske transportsystem 
For at forstå hvordan vi omstiller en eksisterende sektor, har vi valgt at kigge på Geels multilevel 
model (Se side 24) 
). Den giver et overblik over hvad der skal til for at ændre vores sociotekniske transportsystem i en 
bæredygtig retning. Konklusionerne vil vi inddrage i vores handlingsplan.  
5.3.1 Det sociotekniske transportsystem 
Hvis vi ser på det samlede københavnske transportsystem som et socioteknisk regime, er det 
præget af stor sporafhængighed. Det vil sige, at vores tekniske infrastruktur er bygget op omkring 
brugen af vores nuværende transportsystem og derfor er det en vanskelig opgave at ændre dette. 
Bilen som socioteknisk system er sporafhængigt, da infrastrukturen og den industrielle struktur er 
stadfæstet gennem flere generationer. Bilen er blevet tilført en høj kulturel status, som er med til 
at fastholde regimet. Derudover er der allerede udviklet en stor vidensbase omhandlende bilen og 
bilteknologi, samt udformet love og reguleringer så systemet fungerer så godt som muligt.  
Vores sporafhængighed af bilen beskrives således af lektor Bent Søndergaard med flere: ”Det er et 
system som bl.a. konstitueres af elementerne bilen (artefacts), industristrukturen, regulering og 
politik, vejinfrastruktur, vedligeholdelses- og distributionsnetværk, brændstofinfrastruktur, 
markedsstruktur og brugerpraksisser, men som også omfatter kulturel/symbolsk mening tilknyttet 
bilen (individualitet, mobilitet og frihed). Det er en kombination af elementerne, der bidrager til 
reproduktion og fastholdelse af den bilbaserede mobilitet og det sociotekniske system.” 
(Søndergård, Hansen og Stærdahl, 2007) 
Altså er vi fastlåst grundet systemets kompleksitet og integration i samfundet. 
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5.3.2 Nicher 
Når vi snakker omstillinger i transportsystemet, spiller nicheudviklingen en central rolle. Det sker 
blandt andet ved udviklingen af nicher inden for teknologiske områder, hvor der arbejdes med nye 
bæredygtige teknologier.  
Forbrugeres krav til biludviklingen og andre transportformer, kan påvirke den bæredygtige 
omstilling. Allerede i dag konkurrerer bilfabrikanter om at producere de mest succesfulde elbiler, 
hvor konkurrence parametrene er lav vægt, luftmodstand, effektiv motor og rullemodstand3. 
Denne konkurrence har for alvor taget fart og udkæmpes blandt andet ved den store 
bilkonkurrence for fremtidens elbiler ”Progressive Automobile X Prize”. Dette er en positiv 
udvikling da det er et tegn på en udvikling af en ny bæredygtig niche, som hedder bæredygtig 
transport teknologi. Dette ses ved flere åbninger af elbilforhandlere i Københavnsområdet, med 
biler fra Tesla og Pure Mobility. Alt dette ser vi som et tegn på, at forbrugernes holdninger 
påvirker bilproducenterne til, at gå i en mere bæredygtig retning. 
Dette er en begyndelse på en bæredygtig udvikling, men skal vi komme transportproblemerne til 
livs i København, er en overgang til elbilen ikke tilstrækkelig. Hvis elbilen overtager bilens 
forbrugsmønster vil den forsætte med, at skabe trafikal forstoppelse og belaste en stor del af det 
københavnske vejnet. 
Vi mener at, elbilen kan være en del af omstillingen af den Københavnske transportsektor, men på 
baggrund af vores analyse, mener vi ikke at den individuelle bilisme har en bæredygtig fremtid. 
Udviklingen af de kollektive transportformer er altså en nødvendighed. Som beskrevet i forrige 
kapitel er Movia allerede selv kommet med tiltag, som skal gøre den offentlige trafik mere grøn. 
”To 12 meter lange elbusser skal i 2012 betjene de københavnske borgere. Det er trafikselskabet 
Movia, der har indgået en samarbejdsaftale med det kinesiske elbilfabrikant BYD om at teste, om 
elbusser kan erstatte dieseldrevne busser.”(Ingeniøren.dk, 2011). Dette er en decideret testning af 
en ny niche som kan vise sig, at være interessant for hele København. Elbussen er et af de 
elementer, som vi senere hen vil bruge i vores handlingsplan. 
5.3.3 Sociopolitiske landskab 
Det Sociotekniske regime kan ændres ved at skabe et udviklingspres gennem det sociopolitiske 
landskab. Politiske processer kan være med til at ændre de forhold, hvorunder den Københavnske 
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transportsektor opererer. Dette gør politikere for at ”kickstarte” og vedligeholde bæredygtige 
omstillinger. For at finde ud af hvilke politiske værktøjer der er bedst at bruge i en given situation, 
er det vigtigt at have en langsigtet plan med en iterativ proces. De politiske værktøjer indebærer 
bland andet:  
 Lovmæssige miljøkrav til offentlige og private virksomheder. 
 Belønning af miljørigtige sociotekniske aktører i form af ændring af skatteregler og 
afgiftssystemer. 
 Fremme skabelsen af et socioteknisk netværk til nye bæredygtige teknologier (Fx gratis 
opladning og parkering til elbiler). 
 Investerer i udviklingen af nye teknologiske nicher. 
 Opsætning af ’beskyttede områder’, hvori nicheteknologier kan udvikle sig (så de ikke skal 
kæmpe under de almindelige markedsvilkår). 
 Indfører bompenge for at besværliggøre det eksisterende system.  
 Realiserer en reduktion af brugerbetalingen inden for den kollektive trafiksektor. 
 
For at sikre en vedvarende udvikling hen mod et bæredygtigt system, er det vigtigt at politikerne 
holder kontakten til de sociotekniske aktører, for at tilpasse det politiske landskab bedst muligt til 
et fremtidigt bæredygtigt socioteknisk regime. Dette vil give politikerne en bedre forståelse af, 
hvilke politiske værktøjer som skal bruges hvornår, i kraft af denne kontakt til de sociotekniske 
aktører. Hvis vi eksempelvis kigger på elbilen, har staten fritaget elbiler for afgifter indtil 2015 
(Ingeniøren.dk, 2011).  Samtidig har Københavns kommune fritaget dem parkerings afgifter i store 
dele af København og suppleret med gratis opladning (KK.dk, 2011). Disse tiltag er blevet lavet for 
at få de sociotekniske aktøres nicher til at stadfæste sig i samfundet. 
5.3.4 Teknologisk udviklingsretning 
Det sociotekniske system er dog ikke defineret alene ved de individuelle elementer, som er 
vanskelige at ændre. De spiller hver især sammen og skaber en slags teknologisk udviklingsretning, 
som præger hele systemets udvikling. En udviklingsretning som gennem de seneste årtier har 
fokuseret på privatbilismen. Denne retning skal ændres både fysisk ved hjælp af nicheteknologier 
og ændringer i det sociopolitiske landskab, men den mentale tilstand i systemet skal også ændres 
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hvis en omstilling skal realiseres. En ændring af udviklingsretningen er allerede i gang og i dag er 
dele af bilindustriens konkurrenceparametre skiftet til det mere bæredygtige. Dog er præmisserne 
for produktionen uændret. Elbilen og elbussen følger de samme produktionsvilkår som de gamle 
biler. Det skyldes sporafhængigheden. For bilproducenterne i dag gælder det om at lave en elbil 
bedre end de andre, som passer ind i det eksisterende system, for derved at kunne maksimere sit 
overskud. Denne udvikling følger den populære opfattelse af, at en omstilling fra en 
forbrændingsmotor til en elmotor løser vores klimaproblemer. Dette er dog ikke tilfældet, da store 
dele af produktionen, især batteriproduktionen, også bidrager til vores mange klimaproblemer.  
5.3.5 Opsamling 
Det er omstændigt at ændre vores transportsystem, da det både økonomisk og teknisk er 
fastbundet. Nye nicheteknologier er allerede ved at finde fodfæste i vores system, så som elbilen 
og eldrevne minibusser. Elmotoren er generelt ved at etablerer sig som en niche der er kommet 
for at blive. Derudover skal det politiske landskab også støtte udviklingen. Det gøres i dag ved fri 
opladning, gratis parkering og afgiftsfordele ved køb og brug af elbiler. Sidst er det eksisterende 
sociotekniske system ligeledes ved at tilpasse sig de nye forhold og det relativt nye fokus på 
bæredygtighed. Dog er der stadig lang vej endnu, da meget tyder på at elmotoren vil overtage 
privatbilismen i de nuværende forbrugsmønstre, hvilket i sig selv ikke er bæredygtigt. Det løser 
ikke de trafikale problemer som forstoppelse og usikkerhed hvis den danske bilpark blot erstattes 
af elbiler.   
I København er der behov for en større udvikling af et bredere kollektivt transportsystem, som 
bygger på bæredygtige principper. Det ultimative mål må være at få bilerne ud af byen, så den 
kollektive trafik kan tage over. Dette kræver dog nogle radikale ændringer af det politiske 
landskab, samt en bred udvidelse af de nicher som fokuserer på den kollektive trafik. 
Privatbilismens sociotekniske aktører vil sikkert kæmpe imod en sådan udvikling da de mister en 
betydelig markedsandel, hvis de ikke følger med udviklingen.  
5.4 Omstillings muligheder 
Vi vil i dette afsnit se på nogle af de initiativer, der findes til at begrænse biltrafikken i indre 
København. Vi vil se på bilfrie zoner og nedsættelse af biltrafik ved hjælp af et bompengesystem. Vi 
vil ligeledes inddrage en case fra Bogotá (Colombia), hvor man har igangsat projekter der skal sikre 
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fremmelse af cykeltrafikken, såvel som den kollektive. Nogle af disse tiltag har elementer vi ønsker 
at tage med i vores handlingsplan. 
5.4.1 Bilfrie områder 
København har flere muligheder for at lette på de trafikale forstoppelser, nedsætte CO2 udslippet 
og for at forbedre mobiliteten. Hvis København skal gøres bæredygtig, kan en optimal løsning på 
transportsektorens problemer være en 100 % bilfri by. De mange virksomheder og butikker der 
ligger i byen, med behov for varelevering og lignende, gør tanken om et paradigmeskift til en by 
uden biler inden for den nærmeste fremtid, næsten utopisk. 
Der har tidligere i København været tiltag med det henseende at få biler ud af dele af byen. De 
første tiltag har ikke i første omgang haft til formål, at beskytte vores planet imod 
klimaforandringer, men har haft til hensigt at øge forholdene for de bløde trafikanter. Tiltagene 
har også hjulpet på troen om at det rent faktisk er muligt, at gøre store områder og veje bilfrie og 
samtidig bevare infrastrukturen for virksomheder og andre aktører. Ser man på det rent historisk, 
var Købehavn det første sted i verden hvor man indførte en bilfri gade, Strøget. Den 17. november 
1962, besluttede Københavns Kommune at gøre den gamle by bilfri i en prøveperiode indtil 
foråret 1963(Kcc.dk, 2006). Dette betød at strækningen fra Kongens Nytorv til Rådhuspladsen, 
blev gjort til en gågade. Prøveperioden var en succes og er i dag en permanent del af det indre 
København.  
Senere er flere torve og veje omkring Strøget også gjort bilfrie, hvilket betyder at der blev plads til 
caféer og slentreområder hvilket har vist sig at være gunstigt for forretningsdrivende 
(Koebenhavnshistorie.dk, 2006). I kølvandet på markante ændringer som disse, vil der altid være 
nogen som vil blive påvirket på den ene eller den anden måde. Vognmænd, forretnings- og 
virksomhedsejere bliver påvirket ved leveringen af vare eller lignende, dog aldrig mere end at man 
via lovgivninger eller andre aftaler kan gøre alle tilfredse og få hjulene på det sociotekniske regime 
til at køre rundt. Dette er en vigtig erfaring at hente, da det viser at det er muligt, at gøre visse 
områder bilfrie med stor succes. 
Et nyere forsøg der skal være med til at mindske biltrafikken i indre by, er Nørrebrogade. I oktober 
2008, blev det vedtaget at store dele af Nørrebrogade skulle være fritaget for alt privatbilisme. 
Mobiliteten for de 30.000 cykellister (CPHX.dk, 2008) og op mod 65.000 buspassagerer 
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(Politiken.dk u.å.), der dagligt kappes om pladsen på Nørrebrogade, skulle øges. Ligesom med 
Strøget, har der været splid omkring hvilken effekt dette ville have på butikkerne på strækningens 
omsætning. Om der har været en decideret nedsætning af omsætningen er dog svært at 
dokumentere, da vi i samme periode har været udsat for en finanskrise. 
Disse bilfrie områder har været med til, at gøre København mere attraktiv. Hvis strøget var en 
succes, hvorfor så ikke Nørrebro? Og hvis Nørrebro hvorfor så ikke Vesterbro? Succes skaber 
muligheden for, at bilfrie zoner bliver accepteret af flere danskere som en god måde at udnytte 
byens rum på. Vi kan dermed begynde at flytte det sociotekniske regime en anelse mere mod 
kollektiv trafik og cykeltransport. Hvis vi ser det som en iterativ proces, så bruger vi de bilfrie gader 
som et værktøj til, at komme nærmere den bilfrie by, samt vores mål, en bæredygtig 
transportsektor. 
5.4.2 Trængselsafgifter 
I nyere tid har vi set værktøjer til, at begrænse biltrafikken og derved direkte og indirekte fremme 
de mere bæredygtige transportmidler. I lande der minder om vores, har man indført 
trængselsafgifter i storbyerne. I London, Oslo og Stockholm har de lavet et bompengesystem der 
skal forhindre trængsel inden for et bestemt område af byen. I København er man i gang med at 
undersøge hvad sådan et system vil 
koste og hvordan det kan fungere. 
Trængselsafgifter indenfor byringen1, 
er et system der begrænser trafikken 
inden for et bestemt område, ved at 
gøre det dyrere at køre i bil. 16 
borgmestre fra kommuner i og 
omkring hovedstadsområdet 
dannede i år 2007 en gruppe kaldet 
kommuneforum. Denne gruppe tog 
                                                          
1 Betalingsringen skal være logisk og let genkendelig, og skal sikre en vis trafikreduktion inden for ringen og 
så vidt muligt ingen stigning på kommuneveje generelt. Analyser har vist, at ringen mest hensigtsmæssigt 
placeres inde i Københavns Kommune på ydersiden af Ringbanen med en linieføring langs Øresundsvej på 
Amager. Det er således denne placering, som vil indgå i et trængselsafgiftssystem for hovedstadsområdet. 
Figur 13 - Investering (Traengsel.dk 2007) 
Bæredygtig omstilling af det 
Københavnske transportsystem   Roskilde Universitet   31.05.2011 
47 
 
initiativ til, at starte en undersøgelse af hvad sådan et system ville koste og hvilke fordele og 
ulemper der kan opstå. Projektet bliver ledet af ingeniør Henrik Sylvan som blandt andet henter en 
masse inspiration fra London, Oslo og Stockholm, hvor trængselsafgifter i indre by allerede er 
blevet indført (Traengsel.dk 2007). I disse byer har trængselsafgifter vist sig at være et godt skridt 
mod en løsning på flere af de problemer vi har fremhævet tidligere. I Stockholm, hvor kultur- og 
byopbygningen minder meget om Københavns har det vist sig, at efter indførslen af bompenge er 
trafikken i betalingszonen faldet med 15-20 %. Som resultat af dette er kø-tiden faldet med op til 
50 %, i de dele af byen der er dækket af trængselsafgifterne, mens trængslen udenfor zonen, på 
indfaldsvejene, er faldet med omkring 30 %. Ud fra disse tal kan man se, at bompenge har været 
et yderst effektivt værktøj i arbejdet med at, reducere den trafikale forstoppelse, støj og uønsket 
biltrafik i Stockholm. Dertil kommer, at indtjeningen fra systemet også gør det til en god forretning 
for byens kommune og staten. På figur 13 ses denne mulige indtjening for Københavns kommuner 
set i forhold til en investering i systemet. Grafen er blevet udregnet af Henrik Sylvan og hans hold 
og er baseret på tallene fra Stockholm. Grafen viser den forventede indtjening i forhold til 
investeringen, med år på X aksen og mio. kr. På Y aksen. Selve systemet vil ca. Koste 250-300 mio. 
kr. med en årlig indtjening på ca. 1,8 mia. kr. og driftsomkostninger på ca. 200 mio. kr. om året 
(Traengsel.dk 2007). Ifølge Kommuneforums plan er det private investorer, kommunen og 
eventuelt staten der skal investere penge i opbygningen af systemet (Traengsel.dk 2007). 
Opbygningen skal give et hurtigt afkast så disse investorer kan få dækket deres udgifter. 
Efterfølgende skal afkast investeres i udbygningen af grønne områder, cykelstier og den kollektive 
transport. Den grundlæggende idé er ifølge Kommuneforum og rådgivere fra Tetraplan, COWI, 
Rambøll Nyvig, Copenhagen Economics, A2 og Key Research, at betale overskuddet fra 
trængselsafgifterne tilbage til byen og hovedstadsområdet i form af mere plads, bedre flow og 
større livskvalitet for borgerne (Traengsel.dk 2007). I London og Stockholm bruges store dele af 
overskuddet på den offentlige transport, et koncept vi ønsker at benytte.  
5.5 ‘A city for people’, analyse af Bogotá som casestudy. 
Et eksempel på en by som har lavet markante ændringer, for hvordan billedet af en by burde være 
er Bogotá, hovedstaden i Columbia. Tankegangen bag er at, byen skal være for folket og ikke for 
bilerne. ”The other structuring element of the new city model is abudant high quality pedestrian 
public space. There should be a least as much public pedestrian space as road space. Physically 
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protected bicycle paths, large, exclusively pedestrian avenues and greenways should crisscross the 
city in all direction… We were made walking animals: pedestrians. As a fish needs to swim, a bird 
to fly, a deer to run, humans need to walk, not in order to survive but to be happy.” (Wupperthal 
2005:2). Her gør man byen mere venlig for fodgængere. Der skal være plads til, at man skal kunne 
bevæge sig på cykel eller gåben uden, at skulle være bange for at blive kørt ned. Der bliver gjort 
meget ud af, at det skal være nemt at komme rundt på cykel, og derfor udbygger de cykelstigerne. 
”More than 300 km of bicycle lanes, stretching from the slum areas and suburbs into the capital 
centre, have been built. The bicycle lanes are an ongoing project under concurrent development. 
Since the construction of the lanes, bicycle use has increased by 5 times in the city. It is estimated 
that there are between 300,000 and 400,000 trips made daily in Bogotá by bicycle.” 
(sustainablecities.dk u.å.). Bogotá er en by med 7 mio. indbyggere (wikipedia.dk u.å.) og er 
dermed en del større end København, hvilket klart må gøre omstillingsprocessen mere 
kompliceret. Ikke desto mindre er det ganske imponerende resultater der kommer ud af de mange 
tiltag, cykeltrafikken er således steget op mod fem gange.  
Det er ikke kun på området for de bløde trafikanter at der er sket ændringer. Den offentlige 
transport er også blevet udvidet markant. ”The public transport system of Bogotá has also been 
improved. There is no metro in the city, but instead TransMilenio, an affordable and rapid bus 
transit system, has been implemented… In early 2006 commuters completed 1,050,000 trips a day. 
Because of restriction on private cars in the inner city during rush hour, the TransMilenio buses are 
running three times as fast as a typical New York bus, which equals 28 km an hour.” 
(sustainablecities.dk u.å.). Der kan altså ske markante forbedringer for den kollektive trafik hvis 
man får bilerne væk fra vejene. Brugerne af TransMilenio står alene for at spare 223 timer i 
rejsetid om året per person(Whupperthal inst. 2005: 11), timer som kan bruges på arbejde, i 
stedet for at sidde i bilen. Målet er at TransMilenio skal flytte på mere end 80 % af indbyggerne i 
Bogotá inden 2015, hvilket er meget taget byens størrelse i betragtning.”(Wupperthal 
Institute:The role of transport:2005:11). Bilfrie søndage og restriktioner imod at køre i bil i den 
indre by i myldretiden, har gjort at biltrafikken er blevet reduceret med op imod 40 % 
(sustainablecities.dk u.å.). 
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Bogotá er et godt eksempel på en by som, med de rigtige beslutningstager, kan komme milevidt i 
bestræbelserne på at nå sine mål. Der er blevet lavet langsigtede planer for at, en hvis procentdel 
af befolkningen skal benytte den kollektive trafik inden 2015. Mål som man er villige til at lave 
markante ændringer for at virkeliggøre. Med nogle viljestærke og visionære politikere, ville 
lignende mål være en mulighed i København. Øger man indsatsen og kravene for, at forbedre den 
kollektive trafik i København, vil man kunne nå de samme mål. København har efterhånden de 
grundlæggende værktøjer og den nødvendige infrastruktur til at, forbedre den kollektive trafik. 
Hvis et land som Columbia, som man må gå ud fra har langt færre ressourcer end Danmark, har 
muligheden for at nå mål som de ovennævnte, har København det også. Det handler om at tage 
beslutningen, og droppe de politiske magtkampe. Hvor der er en vilje er der en vej. 
5.6 Elementer til handlingsplan 
For at finde ud af, hvilken del af det Københavnske transportsystem der er det bedste subjekt for 
en bæredygtig omstilling, vil vi som nævnt i metode afsnittet, benytte Industriel Økologiteorien. 
For at udvikle os i retning af en industriel økologisk cyklus, vil vi, som vores analyse påpeger, skabe 
flere bilfrie zoner i København. Transporten i disse områder skal erstattes af eldrevne busser, der 
er den transportform der kommer nærmest bilens mobilitet og derfor en oplagt afløser.  
For at begrænse individuel bilisme i byen, er bompengesystemet et oplagt politisk værktøj, som vil 
være en del af vores handlingsplan. Det er også med til at svække det sociotekniske regime, og 
skabe mulighed for fremgang af og økonomisk hjælp til nye nicher i form af elbusser.  
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Kapitel 6 - Rationale og diskussion af handlingsplan 
I dette kapitel vil vi tage de erfaringer vi har fået gennem tidligere redegørelser og analyser, 
diskutere dem og derefter argumentere for hvilke forslag vores handlingsplan skal indeholde. Dette 
kapitel skal således fungere som bindeled mellem vores projekt og vores handlingsplan, så man får 
et overblik over de tanker og argumenter vi har fundet frem til og som skal føre til de konkrete 
forslag i handlingsplanen. På den måde har denne diskussion til formål at samle trådene fra 
redegørelse og analyse, binde dem sammen og konkludere på hvilke områder vi vil sætte ind på, 
som dernæst formuleres som konkrete tiltag i vores handlingsplan.  
6.1 Bogotá 
På baggrund af de glimrende resultater den kollektive transport har nået i Bogotá (Kapitel 5), vil vi 
diskutere hvordan vi kan opnå den samme positive udvikling i København, via bilfrie zoner, 
bompenge og andre tiltag. I Bogotá har det vist sig, at bilfrie tidspunkter har givet muligheder for 
en kolossal optimering af cykeltrafik og bustrafik. Vi kan ikke direkte bruge de samme midler som 
er blevet brugt i Bogotá, grundet anderledes opbygning af by og infrastruktur. Casen viser dog, at 
disse tiltag kan effektivisere tranport tiden meget. Spørgsmålet er, om vi kan bruge de samme 
systemer og metoder i vores handlingsplan? 
I Bogotá har det vist sig, at en massiv udvidelse af busnettet samt en restriktion af privatbilismen, 
har gjort transporttiden for mange indbyggere meget kortere. Dette er dog ikke ensbetydende 
med, at det samme ville kunne ske i Danmark. Teoretisk set er der dog meget der tyder på, at vi 
ved hjælp af flere busser og busruter og en begrænsning af biltransport, ville kunne gøre 
rejsetiden mindre og velfærden højere. 
6.2 Barriere for omstillingen i det sociotekniske system. 
Vi har i tidligere afsnit behandlet og forklaret det sociotekniske system og dens grundlæggende 
principper og problemer. Som beskrevet er systemet indviklet og svært at ændre. Grundet de 
mange forbehold og markante ændringer som vi kommer med forslag til, vil omstillingsprocessen 
være lang og behøver stor opbakning fra befolkningen og politikerne. Der vil være mange barrierer 
som taler imod, at implementeringen af vores handlingsplan vil blive en succes, derfor er 
opbakningen fra specielt befolkningen meget vigtig. Som ved casen fra Bogotá, er det brugbart og 
relevant at tage erfaringer og eksempler fra det virkelige liv med over i vores handlingsplan. På 
den måde kan man lære af fejl fra lignende projekter.   
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Et eksempel, som rygeforbuddet fra 2007 (Børsen.dk 2006), kan være med til at belyse hvorvidt 
markante ændringer, som vores, kan implementeres i det danske sociotekniske system. 
Rygeforbuddet betød, at det ikke længere var lovligt at ryge indenfor på offentlige arbejdspladser 
og institutioner, dog med visse forbehold. Denne lov og ændring ramte mange tusinder af 
danskere, som var vant til, at tænde en cigaret hvor som helst, når som helst. Stadig er forbuddet, 
til dels, en succeshistorie der kan hjælpe på troen om, at der virkelig kan laves markante 
ændringer i samfundet. Der vil dog altid være modstand mod radikale ændringer. Der var i starten 
mange som blev vrede og gjorde oprør mod rygeforbuddet og mange beværtninger ignorerede 
rygeloven og lod deres gæster ryge alligevel. Selvom der, i form af bøder, er sanktioner imod 
rygningen lader det ikke til, at kunne betale sig for ejerne at overholde rygeforbuddet. Dette kan 
man tolke på to måder, enten er bøderne ikke høje nok, eller også er kontrollen af beværtningerne 
ikke eksisterende. Dette er et scenarie som vi skal undgå. Det skal ikke kunne betale sig at snyde 
systemet og slippe af sted med det. Derfor er det vigtigt at man får indført en høj kontrol af de 
bilfrie zoner og af den generelle kørsel ind og ud af byen. Sidst er det værd at nævne, at Lars Løkke 
Rasmussen (daværende sundhedsminister) i forbindelse med indførelsen af rygeloven udtalte at: 
”Målsætningen er meget klar, nemlig at man skal kunne færdes uden at blive udsat for røg mod sin 
vilje. Og det gælder på caféer og i det offentlige rum i øvrigt”(Børsen.dk 2007). Dette er et fair og 
rimeligt krav, at stille i en moderne verden. Man skal have lov til, at kunne færdes på barer og 
arbejdspladser uden at blive chikaneret af andres røg. I vores tilfælde kan man vende den om og 
stille spørgesmålet: Skal man ikke kunne færdes, trygt og sikkert, i det offentlige rum uden at blive 
udsat for partikelforurening? 
6.3 Bilfrie zoner 
Vi arbejder med bilfrie zoner i København som et centralt led i vores handlingsplan. Dette gør vi 
for, at udfordre det bilbaserede sociotekniske regime og skabe mere rum for bløde trafikanter og 
kollektiv trafik. 
Når vi arbejder med byplanlægning, er vores overordnede mål som følge af analysen, at udvikle 
København til en by, hvor bilers mobilitet bliver begrænset og busser og cyklers mobilitet bliver 
forøget. Vi har derfor valgt at opdele byen i forskellige zoner, hvor bilfrie områder allerede er 
implementeret og hvor vi mener at det er hensigtsmæssigt, at udvikle zonerne. Vores mål er at 
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skabe en bilfri zone inden for Metroens cityring. For at nå dette hovedmål må vi igennem en 
iterativ proces, hvor vi sigter efter nogle delmål.  
Vi har på figur 14 markeret vores delmål med farver. Derudover har vi nummereret områderne 
med tallene 1 til 5. Områderne 1 til 4 er de delmål vi vil starte med at gøre bilfri og fase 5 er det 
endelige mål.  
 
Figur 14 - Bilfrie zoner 
Meningen med modellen er at illustrere, hvilke områder vi vil gøre bilfrie og i hvilken rækkefølge. 
Vi har udviklet vores plan i forhold til den nye cityring der skal forbinde Københavns bydele med 
metro i år 2018. Grunden til at vi vælger at opbygge denne del af vores handlingsplan omkring 
Cityringen, er grundlæggende fordi den vil skabe en meget hurtigere og mere effektiv transportvej 
i byen. Denne øget mobilitet vil gøre biler mere overflødige i det område metroen dækker. 
6.3.1 Faser i den bilfrie by 
Første mål er at gøre hele indre by bilfrit (blå markering). Der er mange smalle gader i denne zone, 
hvilket bidrager til øget trafikal forstoppelse. Det er ydermere fordelagtigt at det ligger op af det 
nuværende bilfrie område ved strøget og det kan derfor ikke opfattes som radikal ændring af 
området. Derudover kræver zonen en mindre investering i kollektivtrafik, end de andre zoner, 
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grundet de korte afstande. Fase 1 skal være pilotprojektet der viser mulighederne og fordelene 
ved at gøre hele København bilfri. 
Fase 2. (lilla markering) Som tidligere nævnt i opgaven er Nørrebrogade allerede i gang med en 
overgang til en bilfri gade. Blågårdsgade, dele af stengade og Griffenfeltsgade er også allerede 
gjort bilfrie. Vi vælger derfor at gøre dette område til næste skridt, der skal gøres bilfrit, med 
markante investeringer i kollektiv trafik.  Flere busser skal løbende implementeres, samtidig med 
tilliggende veje til Nørrebrogade skal gøres bilfrie. Den bilfrie zone bliver således også en iterativ 
proces der arbejder med flere delmål, i form af en eller flere bilfrie veje ad gangen. Vi vælger dog 
stadig at beholde de større indfaldsveje som Jagtvej, Tagensvej og Åboulevard for at give plads til 
omstilling af folks transportvaner. 
Vi svækker bilens mobilitet i København og udvider den kollektive trafik flere steder. I fase 3 og 4 
implementeres bilfrie zoner både på Vesterbro og Frederiksberg. Vesterbro ligger mest centralt og 
tættest på indre by og er derfor oplagt til, at få bilerne længere ud af København. For at blødgøre 
overgangen for bilisterne der gerne vil krydse byen fra nord til syd og omvendt beholder vi nogle 
af de større veje der krydser byen. Dette vil kun være for at give plads til en gradvis omstilling af 
transportvaner. 
Bilfri cityring: Efter omstillingen af de fire første zoner, vil ændringen af zone 5 påbegynde. Denne 
vil indbefatte et totalt forbud mod privat bilisme inden for Cityringen, al personlig transport vil 
dernæst enten forgå med kollektiv trafik, cykel og lignende. Dette er vores endelige mål, dog med 
visse forbehold. 
6.3.2 Forbehold for bilfri zone 
Vi bliver nød til at inddrage forbehold når den bilfri by udvikles. Det er klar at virksomheder i 
områderne i dag er afhængige af fossil baseret transport. Vi må erkende at en omstilling til 
eldrevne transportmidler kræver tid og penge. Det endelige mål er at alle transportformer i den 
bilfrie zone skal være eldrevne så vi får en ren og moderne by. Nedenstående forbehold er 
nødvendige under indførelsen af områderne og mens en omstilling finder sted. Tidsperspektivet 
sat, er midlertidig og fleksibel i forhold til uventede ændringer i omstillingsprocessen. 
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6.3.2.1 Virksomheder – varekørsel 
Flere virksomheder i de forskellige bilfrie zoner, har behov for varetransport og anden 
virksomhedsmæssig kørsel. Derfor laver vi et tidsrum fra 06.00 – 11.00 om formiddagen, hvor 
varetransport er muligt for virksomheder i det bilfrie område. Med tiden skal de omstille sig til 
bæredygtige transportformer. Det kan være i form af eldrevne transportformer eller ladcykler. 
Målet er selvfølgelig at de bilfrie områder skal være 100 % uafhængig af transportmidler drevet af 
fossilebrændsler. I starten vil der ikke være tidsbegrænsning på forbeholdet, men det vil der 
komme så snart en fuld omstilling virker realistisk i forhold til udviklingen af de elbaserede 
køretøjer. Dog vil vare kørsel stadig kun være tilladt i tidsperioden fra 06.00 – 11.00, for at 
fastholde den bilfrie by. 
6.3.2.2 Håndværkere og servicefolk  
Der vil altid være brug for håndværkere i de bilfrie zoner. Om det er kloakarbejdere, elektrikere 
eller murer, er der behov for at komme hen til de nødvendige arbejdsområder med deres værktøj 
og maskiner. Her kan vi ikke sætte nogen tidsfrist, da akutte problemer kan kræve håndværkere i 
alle døgnets timer. Målet er dog stadig at håndværker kørsel også skal overtaget af fossilfri 
transport i de bilfrie områder. Hvornår det træder i kræft er igen afhængig af udviklingen og 
implementeringen af de elbaserede køretøjer. 
6.3.2.3 Offentlig kørsel 
Offentlig kørsel i form af skraldevogne, busser, ambulancer, politi osv. kræver også forbehold. Det 
er klart at udrykningskøretøjer skal være undtaget af den bilfrie zone, men også skraldevogne skal 
have mulighed for at køre rundt i de bilfrie zoner. Målet er dog stadig at disse bliver eldrevne. Det 
kræver at Københavns kommune, med eventuelle tilskud fra staten, laver en plan over 
implementeringen af elmotoren i de offentlige køretøjer.  
6.3.3 Opsamling 
Når vi implementerer bilfrie zoner i København er det vigtigt at skabe forbehold, så den daglige 
virksomhedsdrift og offentlige drift kan fortsætte uden de store udfordringer. Forbeholdne skal 
være med til at skabe en blød overgang fra det fossildrevne transportsystem til det eldrevne. 
Præcis hvornår fossildreven transport skal forbydes i de bilfrie zoner er ikke bestemt endnu, da det 
afhænger af teknologiudviklingen, prisudviklingen og den generelle implementering af de eldrevne 
køretøjer.  
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6.4 Udvidelse af den kollektive transport 
Ved at gøre en stor central del af København bilfrit, skaber vi også et stort behov for alternative 
transportmuligheder. For at imødekomme dette behov er det vigtigt, at der fra dagen den første 
bilfri zone træder i kraft, er nok kollektive transportmuligheder for mætte behovet for 
persontransport. Vi har med vilje planlagt de bilfri zoner efter metro Cityringens placering så den 
kan være med til, at aflaste transportbehovet omkring de større knudepunkter: 
Hovedbanegården, Nørreport, Rådhuspladsen etc.. Det er dog stadig nødvendigt at tilbyde en 
alternativ form for transport i de mindre gader hvor metroen ikke når ud. 
6.4.1 Udvidelse af Linje 11A og tilsvarende linjer 
Linje 11A er, som beskrevet tidligere, Københavns elbuslinje bestående af elbusser, som har nemt 
ved at komme rundt i Københavns mindre gader. Det er en lille bus som ikke fylder meget i 
bybilledet, og derfor vil den være en potent afløser til bilen. Den skal fungere efter det 
eksisterende koncept, hvor den har faste stop samt få områder hvor det er muligt, at vinke den ind 
til siden ved ønsket påstigning. For at kunne dække hele det store bilfrie område (fase 5) er det 
nødvendigt at oprette flere buslinjer som kører efter samme princip. 
11A ruten skal omlægges og i vid udstrækning udbygges så den kun opererer i den bilfrie zone. 
Ruterne for bus linjerne skal udvides og drives efter to kriterier: 
1. Intet sted/adresse i den bilfrie zone må ligge over 10 min gåafstand fra det nærmeste 11A 
stoppested eller påstigningsområde. Dette skal beregnes efter den gennemsnitlige gå 
hastighed på omkring 5 km/t (Wikipedia.dk u.å.). 
2. Afgangene skal være hyppige. I de centrale dagstimer skal der være en afgang fra hver 
station med 2-6 minutters mellemrum. Det gør at ruterne vil være tilsvarende til de 
eksisterende dieseldrevne A-busser. 
 
Den kollektive trafik i de bilfrie områder skal fungere som nicheteknologi til det sociotekniske 
transportsystem i København. Systemet skal drives af det offentlige så det er ikke kæmper på 
normale markedsvilkår, hvilket tillader systemet at finde fodfæstet og integrere sig i dagligdagen. I 
samspil med at det eksisterende transportsystem bliver begrænset gennem indførelsen af 
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bompenge og bilfri zoner, får nichen de optimale forhold for at overtage bilens rolle i det 
københavnske transportsystem. 
6.5 Bompengesystem 
Som beskrevet i vores analyse, er Københavns kommune allerede i gang med at afdække 
mulighederne for at implementere et bompengesystem. Da det har virket så godt i Stockholm, 
Oslo og London mener vi at det er et godt supplement til vores ovenstående forslag om Bilfrie 
zoner og el busser. Ved at indføre et bompenge system kan man besværliggøre og begrænse 
biltrafikken inden for motorring 3 og bruge overskuddet til at indføre flere elbusser, cykelstier og 
busruter generelt. Med dette bliver det gamle bilbaserede sociotekniske regime også svækket 
yderligere. Således ændrer vi nu landskabet markant med indførslen af bilfrie zoner, bompenge og 
mere kollektiv trafik, samtidig med at vi baner vejen for nicheteknologier ved investeringer i 
elbusser. Overskuddet skal også bruges til bedre flow og pålidelighed i den kollektive trafik. 
Diskussionen går for tiden på, hvordan bompengekontrollen kan gøres mest hensigtsmæssigt, så 
det ikke bliver en forstyrrende faktor for trafikken og så det ikke belaster omkringliggende veje for 
meget. Alt tyder på, at det bliver et system der minder meget om det vi kender fra Storebælt, hvis 
det bliver sat i kraft. Altså et ’Bizz’-system der med kameraer registrerer nummerplader og 
krediterer på en retfærdig måde.  
Man kan kritisere bompengesystemet for at favorisere de rige, da det er dem der bliver mindst 
påvirket af afgifterne, mens de fattigere bilister bliver ramt hårdere på pengepungen. Man kan 
samtidig argumentere for at dette er en god ting, da det kunne tvinge dem til at benytte den 
kollektive trafik. Dermed hjælper de til et bedre miljø, mens de rige billister indirekte bidrager til 
den kollektive trafik i form af bompengeafgift.  
Spørgsmålet er om det ville blive indført med den nuværende regering, som har vist en hvis hen 
holdenhed over for projektet, formegentlig af frygt for at miste vælgere. Ifølge Berlinske Tidende 
vil bompengesystemet blive indført, hvis vi får en S-SF regering. Den socialdemokratiske 
trafikordfører Magnus Heunicke udtaler til Berlingske Tidende: ”Bompengene kommer, når vi får 
en ny regering, og provenuet på 2,2 mia. kr. årligt skal gå til forbedringer af den kollektive trafik på 
hele Sjælland samt til billigere togbilletter. Det er jo bilister fra hele Sjælland, som kommer til at 
betale regningen, og det kan vi kun forsvare, hvis der kommer et ordentligt alternativ med kollektiv 
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trafik.”(b.dk 2010). Vi må dermed vente og se om løfterne holder hvis valget går til rød blok, ellers 
må vi se om regeringen vælger at satse på det givende system. Vi kan derfor ikke sætte nogen 
præcis dato på implementeringen af dette system, men er stadig en central del af vores 
handlingsplan 
6.6 Elbilen 
Som vi har argumenteret for, i vores analysekapitel, skal elbilen inddrages som en nicheteknologi 
vi ønsker at fremme. Dog ønsker vi ikke, at den skal overtage bilens nuværende sociotekniske 
spor, men fungere som et mindre supplement til den kollektive trafik.  
Som vi har set eksempler på med tidligere politiske forbud som f.eks. rygeforbuddet. Var det ikke 
alle der indretter sig efter politiske tiltag med det samme. Dette kan relateres til vores omstilling 
da det på mange måder afspejler effekten af politiske tiltag, der bryder med folks daglige vaner. 
Det er klart at en 100 % omstilling af privat billisme til kollektiv trafik er urealistisk inden for den 
nærmeste fremtid. Vi må derfor inddrage elbilen som et fornuftigt alternativ til de folk der er 
’afhængige’ af bilen som transportmiddel. Dette gøres gennem en udvidelse af de allerede 
specielle forhold for elbiler (ingen afgift, og bedre parkering og opladnings muligheder).  
6.7 S-tog 
Det er vigtigt at observere trængslen på S-togene under implementeringen af de bilfrie zoner og 
bompengesystemet. Det er muligt at belastningen på S-tog systemet stiger når det bliver 
besværliggjort, at tage bilen mod København. Hvis belastningen stiger, kan det være nødvendigt at 
indfører hyppigere afgange. Det vil sagtens kunne indgå i den bæredygtige udvikling da S-toget, 
som sagt kan gøres bæredygtig ved indførelsen af vedvarende energikilder.  
6.8 Definition af aktører 
I det følgende vil vi gennemgå de vigtigste aktører der skal inkluderes i realiseringen af forslagene i 
vores handlingsplan. Dette er vigtigt da vores planlægningsteori netop sigter efter 
konsensusbeslutninger indenfor en omstilling. På den måde sikrer vi at alles meninger bliver hørt 
og at alle kæmper for samme mål. At inddrage en bred vifte af aktører har også den fordel at man 
kan trække på erfaringer og viden, man ellers kunne risikere at overse. Disse forskellige aktører 
kan alle komme med vigtige inputs i den iterative proces og vi vil derfor identificere de vigtigste 
aktører her. 
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Da vores forslag ligger på et policy niveau, er det klar at politiske instanser inddrages. De vigtigste 
er Transportministeriet, Københavns kommune og Miljøministeriet. Københavns kommune og 
Transportministeriet er de instanser der overordnet skal tage beslutninger og vedtage langsigtede 
projekter. Det er disse der skal godkende vores handlingsplan hvis den skal føres ud i livet. 
Miljøministeriet skal presse på for en bæredygtig omstilling. Det er denne instans der har 
mulighed for at skubbe vores handlingsplan frem på den politiske dagsorden, og perspektivere den 
til andre miljømål for København og Danmark, som for eksempel Danmarks klimamål.  Dette kan 
gøres i sammenhæng med Københavns kommunes ønske om København som miljømetropol i 
2015 (KK.dk u.å.). Et ønske om at bæredygtiggøre hovedstaden, må nødvendigvis også inkludere 
transportsystemet og derfor kan vores handlingsplan bruges af denne instans. Københavns 
kommune og transportministeriet skal ydermere facilitere den bæredygtige omstilling, og sørge 
for at de ydre rammer er gavnlige for denne. Det vil sige at skatte- og afgiftsregler skal være 
fordelagtige for virksomheder, der vælger at investerer i elbiler, -busser, -varebiler og lignende. 
Derudover er det Københavns kommune og Transportministeriet der skal indfører og 
administrerer bompengesystemet. 
Udover politiske instanser er en anden meget vigtig aktør i omstillingen, det Københavnske 
busselvskab, Movia. Da de bilfri zoner fordre mere busdrift, er det essentielt at inddrage de 
kollektive trafikselskaber. De skal være med til at udvikle de nye busruter og sikre et kollektivt 
trafiksystem af høj klasse. Movia står for den daglig drift af busser i København og har endda 
udviklet en rute hvor der kører elbusser (11A). Derfor er det en selvfølge at de skal drive og 
administrerer de nye elbuslinjer.  
Da viden omkring de mange aspekter af bæredygtig omstilling er essentiel, er det relevant at 
inddrage forskere med erfaring fra lignende projekter. På den måde kan man samle en stor 
vidensbase, som kan afhjælpe diverse opstartsproblemer. Vi forestiller os at inddrage forskere fra 
følgende områder: 
- Byplanlægning: Disse kan bidrage med viden om hvordan den nye byplan skal fungere, så 
både beboere og erhvervsdrivende trives. 
- Kommunikation: Kommunikation er en vigtig del af en hver omstilling. Den skal sørge for at 
befolkningen har forståelse for vigtigheden af projektet. 
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- Miljø: Eksperter og NGO’er på miljøområdet er vigtige, da de kan bidrage med viden om 
graden af bæredygtighed i projektet, samt sikre at der ikke bliver skåret om hjørner hvad 
angår de bæredygtige tiltag. Disse kan fungere som garanter for at den ønskede 
miljøforbedring er ambitiøs og ikke bliver mål for ’greenwash’. Disse kan også være med til 
at perspektivere en bæredygtig omstilling til andre grene af danske forbrugs- og 
produktionssystemer, som for eksempel energisektoren. 
Den bæredygtige omstilling har en så radikal natur, at det ikke vil kunne undgås at lokale 
arbejdsgivere bliver påvirket. Det er vigtigt at omstillingen ikke blokerer direkte for butikker, 
håndværkere med ærinder i området og lignende. Derfor er det klogt, tidligt i forløbet, at være i 
dialog med arbejdsgiverforeningerne, så de erhvervsdrivende ikke bliver modstandere af den 
bæredygtige omstilling. Som vi har understreget her, er det vigtigt at inddrage alle aktører, så der 
ikke opstår en følelse af, at beslutninger bliver taget hen over hovedet på dem. 
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Kapitel 7 - Handlingsplan 
Vi vil i følgende kapitel beskrive vores handlingsplan punktligt. Vores handlingsplan er slutproduktet af vores 
diskussion i opgaven. Den består af de elementer vi fandt mest brugbare for at, opnå en bæredygtig 
omstilling af det københavnske transportsystem. 
Handlingsplanen er opbygget efter teorien om transition management og følger derfor en iterativ 
udviklingsproces. De centrale aktører i implementeringen er, på overordnet niveau, først og fremmest 
politikkerne, der skal igangsætte faserne i handlingsplanen. Sideløbende med realiseringen af faserne skal 
byplanlæggere beslutte hvordan den frigjorte plads udnyttes så både fodgængere og cykelister opnår bedst 
mulig mobilitet. I denne proces skal Movia inddrages, for at sikre en gennemført og effektiv integration af 
den kollektive trafik, baseret på eldrevne busser.      
7.1 Fase 1 
Det første der skal indføres, er et bompengesystem der dækker byen indenfor motorring 3, vist med en 
hvid streg på figur 15. Københavns kommune og transportministeriet skal oprette dette system og stå for 
administration og den daglige drift, samt sørge for at det økonomiske overskud kanaliseres til 
implementeringen af de følgende faser. 
 
 
Figur 15 – Motorring 3 (Traengsel.dk 2007)                    Figur 16 - Bilfrie zoner 
 
Samtidigt vil vi i fase 1, indføre en bilfri zone i indre by (markeret med blåt på figur 16).  Zonen der ligger 
tæt på det allerede bilfrie Strøget/Købmagergade, er allerede inddækket af kollektiv trafik i form af tog, 
metro, bus og især linje 11 A. Som vi kom frem til i kapitel 6 vil dette forhåbentlig virke mindre radikalt, da 
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dele af området allerede er bilfrit og derved møde mindre modstand. Realiseringen af fase 1, skal ske inden 
opførslen af Cityringen. Da fase 1 ikke er afhængig af ufærdige projekter kan og bør denne påbegyndes 
hurtigst muligt.  
7.2 Fase 2 
Fase 2 kan først påbegyndes når Cityringen står færdig og fase 1 er implementeret, hvilket vil ske omkring 
år 2018. Den største ændring i fasen, er tilføjelsen af endnu en bilfri zone (lilla zone), samt begyndelsen af 
en transformation af de Københavnske busser, fra diesel til el. Ligesom den første zone har denne, allerede 
god adgang til den kollektive trafik og fordelene ved den ny opførte metroring. Zonen inkluderer derudover 
også den allerede bilfri Nørrebrogade, hvilket igen kan bane vej for en mere naturlig overgang. Udover 
samme aktører som i fase 1, vil Movia her begynde at spille en større rolle, da det er dem der administrerer 
de københavnske busser og skal stå for omstillingen af disse.   
7.3 Fase 3 
I fase 3 indfører vi bilfri zone på Vesterbro (grøn zone). Implementeringen forgår med samme princip som 
de andre og indbefatter metro og flere elbusser. Det tidsmæssige aspekt fra denne fase er ikke præciseret, 
da omstillingen skal bygge på erfaringer fra fase 1 og 2. Samme princip er gældende for de resterende 
faser. 
7.4 Fase 4 
Fase 4 er sidste skridt inden en komplet bilfri zone inden for Cityringen bliver implementeret. Den fjerde 
bilfrie zone er Frederiksberg (gul zone).  
Ved afslutning af fase 4 skal det kollektive transportsystem være udbygget og fungere optimalt. 
7.5 Fase 5 
Fase 5 er det endelige mål og skal være en komplet bilfri by inden for Cityringen. Privattransporten i dette 
område skal altså udelukkende være baseret på kollektive transportmidler, cykler og fodgængere.  
7.6 Faserne Generelt  
Generelt for de bilfrie områder skal al fossilbaseret transport udfases. Det indebærer omstilling til elbaseret 
transport, både hvad angår erhverv- og servicekørsel. For yderligere at mildne omstændighederne ved 
omstillingen skal arbejdsgiver- og boligforeninger inddrages i den konkrete detailplanlægning. 
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Kapitel 8 – Konklusion 
8.1 Konklusion 
For at komme vores problemstilling til livs har vi redegjort for og analyseret relevante aktører og 
systemer og fundet frem til, hvad vi mener, er en optimal løsning på Københavns trafikale 
problemer. Denne løsning har vi formuleret i en handlingsplan, som indbefatter to 
hovedelementer; Begrænsning af bilisme, og udbygning af den kollektive trafik. Konkret har vi 
foreslået at indføre bilfrie zoner i indre by. Dette er en proces vi har inddelt i forskellige faser, hvor 
hver fase er et skridt i mod en større bilfri zone indenfor den nye metroring. I de bilfrie zoner skal 
der indsættes elbusser hvis formål er at aflaste det transportbehov der skabes ved et forbud mod 
individuel biltransport. Vi har valgt at foreslå elbusser, grundet deres høje grad af mobilitet og 
bæredygtighed. Ved indførslen af elbusser vil det københavnske kollektive transportsystem 
udelukkende bestå af elektrisk drevne transportmidler. En højere grad af bæredygtighed kan 
opnås hvis energisektoren er baseret udelukkende på vedvarende energikilder.  
Udover bilfrie zoner og udbygning af kollektriv trafik indeholder vores handlingsplan forslag til et 
bompengesystem udenfor motorring 3. Denne har til formål at begrænse biltrafik og give mere 
plads i byen til cyklister, fodgængere og kollektiv trafik. Vi har dokumenteret at et 
bompengesystem vil generere økonomisk overskud der vil kunne hjælpe til at finansiere den 
bæredygtige omstilling. Hvis vores handlingsplan følges og forslagene implementeres vil 
København være en hovedstad der ikke har biler, men mennesket i fokus. 
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